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RESUM 
Títol: Transport públic i equitat territorial, el cas de Barcelona 
Autor: Ramon Anguita Vinent 
Tutor: Àlvar Garola Crespo 
Paraules clau: equitat, transport públic, redistribució, barris, Barcelona, renda familiar. 
L'essència del transport públic en un territori resideix en oferir unes possibilitats de 
mobilitat al a la població, en quant a qualitat del servei i el seu preu, que en principi no 
serien factibles de dur a terme a través d'entitats privades i únicament suportades per 
la recaptació dels seus usuaris. Per aconseguir-ho es creen col·laboracions entre 
entitats públiques i empreses gestores per finançar el sistema, per una banda amb la 
recaptació que es fa als usuaris i per l'altra a través de la subvenció obtinguda dels 
impostos de tots els ciutadans, utilitzin els seus serveis o no. 
Barcelona té una xarxa de transport públic molt completa, incloent metro, autobús, 
tramvia i tren, alhora que se sap complementar amb altres modes més recents com el 
bicing. I és que les característiques dels desplaçaments a la ciutat, que 
progressivament va limitant la presència del transport privat, requereixen molta 
exigència en quant a les prestacions que el servei públic de transport ha d'oferir als 
ciutadans. És un sistema sovint criticat pel seu alt cost pels usuaris i són habituals les 
protestes davant les repetides pujades dels preus de les tarifes. 
Els principals criteris d'inversió en la xarxa de transport públic de la ciutat es 
fonamenten en buscar la qualitat del servei, l'eficiència energètica i econòmica o la 
innovació en els sistemes utilitzats. Però un criteri que poques vegades es té en 
compte és el de l'impacte econòmic que té sobre els veïns en termes de la 
redistribució de la riquesa que pot suposar, en definitiva, si compleix amb l'objectiu 
últim del transport públic que és facilitar la mobilitat dels ciutadans independentment 
del seu nivell de renda. 
És per això que aquest treball pretén avaluar l'impacte econòmic que té pels ciutadans 
l'actual sistema de transport públic a la ciutat. En les següents pàgines es desenvolupa 
una estimació del cost real per als ciutadans, en funció del seu nivell de renda i del 
districte i barri on viuen. S'estudien factors com la diferència entre les despeses 
transport públic i vehicle privat, els efectes en la renda dels ciutadans d'hipotètiques 
variacions en els preus dels bitllets i finalment una aproximació a la redistribució de la 
riquesa que acaba suposant el transport públic a la ciutat de Barcelona. Es modifiquen 
també les variables disponibles per veure els efectes d'un major o menor percentatge 
de subvenció del sistema. 
Actualment no hi ha informació numèrica sobre aquest àmbit, i creient que ha de 
passar a ser un criteri de rellevant importància en l'elecció de les inversions, les 
conclusions d'aquest treball pretenen servir de punt de partida a partir del qual 
aprofundir amb més precisió per tal de poder oferir un sistema que beneficiï a tots els 
ciutadans. 
  
 
ii                                                                            Ramon Anguita Vinent - ETSECCPB 
ABSTRACT 
Title: Public transport and territorial equity, the case of Barcelona 
Author: Ramon Anguita Vinent 
Supervisor: Àlvar Garola Crespo 
Keywords: equity, public transport, redistribution, neighbourhood, Barcelona, family 
income. 
The essence of the public transport in a region lies on satisfying the mobility 
requirements of its population, in terms of price and quality of the service, that would 
not be feasibly assumed by private operators and only supported by the payment of 
user fees. This objective is reached by public entities and private companies 
collaboration through which the system can be funded, this way one part is directly 
defrayed by the users, and the rest is subsidised from the taxes that pay all the 
citizens, whether they use the public transport or not.   
Barcelona has a comprehensive network of public transport, including bus, metro and 
train, while complementing  with other latest modes like Bicing. It answers to the high 
standards of the quality service of public transport that are required in the city in order 
to satisfy the needs of the mobility of the population, which is progressively seeing the 
private transport more and more restricted. This system is often criticized for the high 
costs that the users must afford and protests against price rises in tariffs are not rare.  
The main criteria for investment in public transport in the city are based on the search 
for quality of service, energetic and economic efficiency and innovation in the whole 
system. But a criterion that is rarely taken into account is the economic impact to the 
neighbours in terms of the redistribution of wealth among them, indeed, to meet the 
ultimate goal of the public transport which would be to facilitate the mobility of all the 
citizens regardless of their income level.  
That is why this study aims to assess the economic impact for the citizens due to the 
present public transport system in the city. On the following pages an estimation is 
developed on the actual cost to the public, depending on their income level and the 
district and neighbourhood they live. Many factors implied will be studied, such as the 
different spending of the families on public transport and private vehicles, the effects of 
hypothetical changes in ticket prices on the wealth of citizens and even a final 
approach is done to estimate the redistribution of wealth among the citiziens as a result 
of the implantation of the actual public transport system. The main variables also get 
changed during the process in order to see the effects of a higher or lower percentage 
of subsidy in the finances.  
Currently there is not such numerical information on this field for Barcelona. Believing 
that it should become a criterion of greater importance in choosing public investments, 
the outcomes of this study are intended to serve as a starting point from which to delve 
more precision and, in the end, provide a system that offers more benefits to all the 
citizens. 
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1.1.   CONCEPTES PRINCIPALS 
Cal, primer de tot, descriure els conceptes que prendran més importància i que seran 
el fonament del desenvolupament d'aquest estudi. Es tracta de termes utilitzats 
habitualment en la bibliografia, però que s'hi fa un enfocament de més específic per al 
cas de Barcelona, alineant-se amb l'objectiu que pretén abordar aquesta tesina. 
Renda familiar disponible bruta (RFDB) 
La renda familiar disponible bruta de les famílies serveix com  a indicador dels 
recursos anuals mitjos de què disposen les famílies a Barcelona. Segons Idescat 
(2012), http://idescat.cat/n1221, els recursos que s'inclouen al compte de renda de les 
llars són la remuneració d'assalariats, l'excedent brut d'explotació - renda mixta i les 
prestacions socials. S'utilitza aquesta macromagnitud ja que permet conèixer la 
riquesa que arriba a les llars (s'associarà als seus ingressos) i es pot relacionar amb el 
nivell de benestar de les famílies. 
Equitat social 
Relacionada amb les inversions públiques, Just, R., Hueth, D i Schmitz, A., (2004), 
enuncien que l'equitat social fa referència amb com equitativament estan repartits els 
béns entre els ciutadans. En aquesta tesina es farà referència als béns que aporta el 
servei de transport públic i al cost que suposa als barcelonins. 
Es treballarà analitzant l'equitat vertical, Ruiz, A.  (2014), avaluant fins a quin punt les 
famílies d'alts ingressos o certes zones de la ciutat subvencionen el transport públic de 
les més desafavorides. 
Equitat en un territori 
És el concepte que associa el terme d'equitat a un marc territorial, en aquest cas 
Barcelona, i que permetrà avaluar l'esforç i les desigualtats pel que fa a la despesa en 
transport entre famílies dels diferents districtes i barris de la ciutat. 
Subvenció del transport públic 
La subvenció del transport públic, finançada amb l'aportació de diferents entitats 
públiques a partir del impostos als ciutadans ve motivada principalment per 
contrarestar un ús excessiu del vehicle privat (ja que no es fa càrrec dels costos 
externs que genera) i per raons d'equitat, Asensio, J., Matas, A. i Raymond, J.L., 
(2004). 
Recaptació del transport públic 
Aquesta és la quantitat de diners que paguen directament els usuaris a través de la 
compra de bitllets. La recaptació que fan els gestors del transport públic a Barcelona 
representa el 45% dels ingressos d'ATM per al període 2011-2012, segons la pròpia 
Autoritat del Transport Metropolità, (2012). La oferta de bitllets amb els que els usuaris 
financen el sistema també presta atenció a criteris socials, oferint descomptes i bitllets 
específics per a diferents col·lectius, com jubilats, nens, etc.  
Capítol 1: Estat del coneixement 
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Les pujades de les tarifes realitzades periòdicament per tal de compensar les 
reduccions en les subvencions o finançar millores i ampliacions a la xarxa són sovint 
motiu de protestes i malestar entre els usuaris que troben excessius els preus dels 
bitllets.  
Cost pels ciutadans 
El cost total del servei de transport públic per als ciutadans resulta de la suma del cost 
monetari, el pagament de tarifes i d'impostos que es destinen a la subvenció, i del no 
monetari, relacionat amb la percepció subjectiva dels usuaris dels costos externs que 
reben. Aquests últims van molt relacionats amb la percepció que té l'usuari del servei 
que rep i de l'impacte sobre el lloc on viu. La percepció dels ciutadans sobre 
l'efectivitat de les polítiques sobre transport i el seu impacte variarà segons si aquesta 
percepció associa la mobilitat a un problema individual (la puntualitat) o col·lectiu (la 
contaminació), Rienstra, S., Rietveld, P. i Verhoef, E., (1999).  
Degut a la complexitat que porta associada la consideració dels costos no monetaris 
es computaran únicament els monetaris en el marc d'aquesta tesina.   
Redistribució de la renda 
Mitjançant polítiques sobre les tarifes i la subvenció que rep el transport urbà a la ciutat 
es pretén repercutir, entre altres objectius més operatius, en una redistribució del nivell 
de renda entre els ciutadans.  
Aquest mecanisme de redistribució a vegades s'imposa per sobre de criteris 
d'eficiència econòmica en forma d'"obligació de servei públic", de Rus, G. (2003), 
Economía del Transporte, c.1. Aquesta obligació sol afectar negativament l'equilibri 
financer de les empreses, pel que els governs es veuen forçats a compensar-les per 
oferir aquest servei als ciutadans.  
Segons de Rus, cal anar amb compte amb el criteri que s'utilitza a l'hora d'assignar les 
subvencions, ja que el finançament de serveis deficitaris a costa d'altres de rentables 
pot arribar a suposar un efecte redistributiu negatiu.  
 
1.2.   ANTECEDENTS 
Existeix una extensa bibliografia relacionada amb l'economia del transport, on 
s'estudien des de diferents perspectives l'impacte econòmic sobre els ciutadans de la 
implantació de serveis de transport urbà. Les principals idees que serviran de punt de 
partida i permetran contextualitzar el coneixement actual s'agrupen, a continuació, al 
voltant dels conceptes que seran rellevants en el desenvolupament d'aquesta tesina. 
Recaptació i subvencions 
L'equilibri entre les subvencions i la recaptació amb què es financen els serveis de 
transport públic a les ciutats és força tens entre totes les parts implicades,  operadors i 
entitats públiques. Els primers miren de minimitzar les despeses i maximitzar els 
ingressos, i els segons cerquen beneficis més difícilment calculables monetàriament 
amb el mínim de subvenció possible. En Equidad y eficiencia deñ transporte público en 
Transport públic i equitat territorial: el cas de Barcelona 
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Madrid, (2008), Vassallo, J.M. i Pérez de Villar, P., expliquen com sovint les 
subvencions no arriben a cobrir els costos d'explotació en cas de poca demanda, per 
això els operadors tenen forts incentius per aconseguir el major nombre d'usuaris per 
tal de maximitzar els ingressos.   
Dos factors que destaquen i resulten ser molt importants a l'hora de comprendre el 
context de la inversió en transport públic és la diferència entre el comportament de les 
empreses privades i les públiques. Les primeres, al tenir com a objectiu maximitzar els 
beneficis, posen molta pressió sobre l'eficiència econòmica del sistema, mentre que 
les segones, que reinverteixen la major part dels ingressos en el propi sistema 
presenten l'inconvenient de no tenir massa incentius per millorar la seva eficiència. El 
fet d'existir un monopoli, com seria el cas de TMB, accentua més aquesta situació i 
desincentiva l'esforç per tal d'arribar a la "tarifa d'equilibri". La interacció de tots 
aquests elements acaba component la realitat del servei de transport públic de la 
Regió Metropolitana de Barcelona  
Just, R., Hueth, D i Schmitz, A, en la publicació The Welfare Economics of Public 
Policy (2004), fan referència a als efectes redistributius que comporta un monopoli o 
una competència imperfecta i com afecta això a la eficiència del sistema i la equitat. 
Sobre la qüestió sobre si són compatibles la eficiència i la equitat, aquest estudi es 
focalitzarà en avançar en l'àmbit de l'equitat i visualitzar els efectes que tenen sobre 
els ciutadans el model actual a la ciutat de Barcelona.  
Cost social i redistribució 
Cal tenir en compte la dificultat a l'hora d'avaluar l'impacte del transport públic en quant 
a l'equitat sobre els ciutadans o un territori ja que els costos i beneficis que es tracten, 
com el temps del recorregut ofert, l'impacte ambiental que comporta o l'accessibilitat 
del servei, no sempre són quantificables en termes monetaris, o almenys no de forma 
senzilla i directa. Van Wee, B. i Geurs, K., (2011). Per això hi podria haver el cas que 
un sistema en el que monetàriament quedessin demostrats beneficis socials (inversió 
menys despesa) no fos percebut d'aquesta manera per l'opinió pública degut a altres 
costos associats difícils de comptabilitzat. 
De manera que, tot i que la subvenció del sistema de transport públic està 
fonamentada en l'argument de l'equitat social, sovint aquest aspecte té un paper 
secundari entre criteris utilitzats per a la inversió. Se sol donar prioritat a criteris 
mediambientals, d'accessibilitat o de qualitat del servei, aspectes amb impactes 
positius sobre la imatge i la percepció dels ciutadans.  
La inversió en el transport urbà 
En quant als costos i beneficis del transport públic, i de les inversions públiques en 
general, el criteri a que sovint es fa referència és el criteri de Pareto, que va ser 
introduït al segle XIX pel l'economista italià Vilfredo Pareto (1896). Consisteix en 
associar major benefici social a una actuació si aquesta millora el benestar de tots els 
ciutadans, o d'un grup d'aquests, mentre no impliqui empitjorar la d'uns altres. Passa 
sovint que mesures potencialment positives no es duen a terme per l'elevada 
compensació que requeririen els que en sortirien perjudicats. 
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A l'hora de prendre mesures sobre el finançament del transport públic aquest criteri no 
es compleix en el seu òptim quan es fa referència a les subvencions, ja que aquestes 
suposen un perjudici cap a les persones que l'han de sufragar sense necessàriament 
fer-ne ús. És un cas en el què es considera que el benefici col·lectiu aconseguit 
d'aquesta manera compensa l'inconvenient ocasionat a altres ciutadans que veuen 
reduïdes les seves rendes d'una forma o altra.  
Serà interessant veure quin impacte té sobre els ciutadans que sufraguen el sistema 
tant directament a partir del pagament de les tarifes com indirectament a través dels 
seus impostos. 
Pel que fa a la resposta dels ciutadans respecte les polítiques que s'apliquen, Verhoef 
et  al. (1999) tracten les diferències en quant a les percepcions de la gent segons el 
seu nivell d'ingressos en The social support for policy measures in passenger 
transport. S'hi descriu com els que tenen ingressos més baixos responen més 
desfavorablement davant de polítiques d'increments de preu que els que tenen rendes 
més altes, mentre que la gent amb majors ingressos són més estrictes en l'aspecte del 
temps del viatge. S'entén pel fet que per gent amb més ingressos valoren més el seu 
temps que el cost marginal que pot suposar a les seves rendes.   
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2.1.   PRESENTACIÓ I OBJECTIUS  
El fet de comprendre les característiques de la mobilitat a la ciutat de Barcelona, de 
com el transport públic hi dona resposta i de quin és el seu impacte sobre les rendes 
de les famílies, pot aportar informació molt valuosa a l'hora d'escollir quines inversions 
i de quin tipus es fan en matèria de transport públic. 
Aquesta tesina pretén aprofundir en l'àmbit de l'economia del transport, concretament 
analitzant els efectes del transport públic sobre les famílies que viuen a Barcelona. 
Com s'ha vist als antecedents, sí que existeix informació i nombrosos estudis que 
descriuen l'impacte social que suposa el transport públic a les ciutats, però es fa difícil 
trobar descripcions numèriques d'aquest efecte sobre els ciutadans.  
En aquest cas l'estudi s'aproximarà amb xifres al cas de la capital catalana. Cal tenir 
sempre present les limitacions que el tema en sí i la disponibilitat d'informació suposen 
a l'hora d'entendre com s'afronta aquesta tesina. Qualsevol intent de descriure 
comportaments i realitats col·lectives caurà en un cert grau d'imprecisió tant per la 
pròpia naturalesa estadística de la informació com pel tractament que se'n faci 
posteriorment per extreure'n les conclusions. No es pretén donar cap xifra definitiva, 
però si aportar una mica de llum sobre les habituals especulacions sobre el preu i cost 
social del transport públic.  
No cal oblidar que no disposem de recursos i que els resultats obtinguts contenen un 
cert error fruit de la metodologia emprada, que és la que els recursos de que disposem 
ens ha sigut possible. En futures investigacions, amb més recursos que permetin 
obtenir dades directes i fiables sobre els ciutadans de Barcelona salvaran aquest 
primer pas, que en aquest treball ha suposat gran part de l'esforç, i podran aprofundir 
en les solucions que es poden aportar als ciutadans. 
Pel que fa a la metodologia es treballarà amb valors de despesa en diferents modes 
de transport, tant en l'àmbit de Catalunya com dintre de Barcelona distingint entre 
districtes i barris. Sempre amb el filtre del nivell de renda de les famílies que viuen a 
cada zona, buscant de quina forma impacta a uns i altres. 
Donades les estimacions i els resultats obtinguts, es jugarà amb les variables per tal 
de veure la reactivitat en quant a variacions en qüestions determinants com el preu del 
bitllet del transport públic o el nivell de subvenció que rep el sistema. 
Tot plegat pretén ser un pas endavant a l'hora de plantejar un nou criteri en la 
implantació i el caràcter del transport públic en una ciutat. Per reforçar la vocació de 
servei públic l'impacte redistributiu que se li suposa.  
Objectius 
Per aconseguir complir l'objectiu final d'aquesta tesina s'estableixen els punts claus 
que s'hauran d'assolir. 
1. Comprendre les característiques de la mobilitat en els diferents modes a la 
ciutat de Barcelona i el paper dels ens que hi participen. 
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2. Fer una estimació quantitativa de l'esforç monetari que dediquen els ciutadans 
a desplaçar-se amb transport públic per la ciutat i avaluar les diferències 
segons el nivell de renda de les famílies i el lloc on viuen. 
3. Visualitzar aquestes xifres en el mapa de la ciutat diferenciant entre districtes i 
barris. 
4.  Fer una aproximació sobre la redistribució de la renda entre les famílies de la 
ciutat que comporta l'actual sistema de transport públic. 
 
2.2.   EL PROCÉS SEGUIT I ESTRUCTURA DEL TREBALL 
El procés seguit té dues dimensions que progressen en paral·lel al llarg de l'estudi. 
1) Dimensió Personal:  
Per una banda s'avança treballant les dades obtingudes en funció del nivell de renda 
mig de les famílies de Barcelona. Independentment del lloc on visquin s'avalua i es fan 
estimacions sobre quin és el seu comportament i les característiques de la despesa en 
l'àmbit del transport.  
2) Dimensió Local: 
Per l'altra banda es fa un desenvolupament en paral·lel, en el qual es van relacionant 
els resultats obtinguts amb els districtes i barris de la ciutat. D'aquesta manera es 
vinculen les xifres d'una forma molt visual al mapa de Barcelona, a l'hora que permet 
comprendre un factor molt important pel que fa al transport que és l'emplaçament.  
El procés conceptual del treball segueix l'esquema que es mostra a continuació.  Es 
parteix de dades i xifres reals (quadres blaus), obtingudes a través de diferents fonts 
oficials, les quals es treballen per aconseguir una estimació (quadres verds) de la 
despesa dels barcelonins en transport públic i avaluar-ne la redistribució de renda que 
els suposa. 
En els primers capítols es fa un anàlisi descriptiu de la realitat de la mobilitat a 
Barcelona, fent èmfasi en el sistema de transport públic. En l'aspecte econòmic 
s'estudien per un costat les vies de finançament del transport públic a la ciutat, que 
permetrà més endavant vincular-ho amb la despesa dels ciutadans en aquest servei. 
Per l'altre es fa un càlcul de la renda mitja de les famílies segons el districte i barri on 
viuen, cosa que aporta una primera visualització de la realitat socioeconòmica de la 
ciutat i servirà de punt de partida per a relacionar la despesa en transport públic 
segons el nivell de renda amb els barris de la ciutat. 
A continuació s'ha aprofundit en el nivell de despesa dels barcelonins analitzant 
l'impacte que té sobre les rendes de les famílies l'esforç que realitzen en pagar el 
transport públic. S'ha fet una estimació de la despesa directa de les famílies que fan 
els usuaris i la indirecta a través dels impostos. 
Finalment avaluant tots els costos i característiques del sistema s'avalua l'impacte 
global que té el servei de transport públic sobre la realitat socioeconòmica de la ciutat. 
Ramon Anguita Vinent - ETSECCPB 
 
Figura 1. Esquema conceptual
 
Mètode pels punts de control
Qualsevol progrés en les estimacio
contrastant-lo amb les dades reals de què es disposa. Això fa que en certs moments 
de l'estudi s'hagin de replantejar hipòtesis i estimacions prèvies, que potser fins al 
moment s'havien considerat com a vàlides p
resulten no ser prou acurades. D'aquesta manera els resultats finals compleixen haver 
estat validats en tots els trams de l'estudi i fan que les estimacions fetes estiguin dintre 
d'un marge coherent de veracitat
Això és equivalent a dir que al llarg de l'estudi es disposa de diferents punts de control 
que ofereixen les dades reals que es poden obtenir. Cada vegada que l'estudi arriba a 
un punt de control es validen els resultats fins al moment amb la informació
cas que l'hagi avançat en la bona direcció es continua amb el progrés, si les xifres no 
són coincidents es reformulen les hipòtesis i estimacions fetes per tal de reencaminar 
els resultats cap a validar el punt de control i poder seguir endavant.
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2.3.   LES HIPÒTESIS  
El focus principal de la investigació és molt específic, la despesa en diferents modes 
de transport dels ciutadans de Barcelona segons el seu nivell de renda. Trobar dades 
directes sobre aquest àmbit és molt complicat, això provoca que la manca d'informació 
tan precisa sigui una constant al llarg del treball.  
Partint del marge d'incertesa que porten associades les dades estadístiques 
disponibles, sovint encara queda un tram d'informació que es desconeix per arribar a 
caracteritzar tots els indicadors que s'utilitzen en el treball. Per suplir aquesta manca 
d'informació s'han realitzat diferents hipòtesis al llarg del treball que permeten 
connectar les dades directes de què es disposa amb la informació desitjada. 
Tota hipòtesi plantejada en el projecte queda sempre justificada numèrica i/o 
conceptualment amb dades reals, i les conclusions a les que porten són sempre 
verificades en quant a la coherència dels resultats. 
Les formulacions de les hipòtesis, en tant que exigeixen la màxima fiabilitat per tal de 
garantir el progrés correcte de la tesina, és un exercici d'estudi i assimilació en si 
mateix. Sovint es requereixen apartats específics per a la justificació numèrica o 
referències prèvies en el propi treball o annexes, sempre buscant la màxima simplicitat 
i sentit comú. 
Les hipòtesis plantejades durant el treball que serviran de fonament per prosseguir 
amb altres fronts de l'estudi apareixen al llarg de la memòria en una casella blava, on 
s'indica la hipòtesi de què es tracta i es descriu la suposició sobre la que es treballarà 
a partir d'aquest punt. 
HIPÒTESI 
Els desplaçaments que es realitzen a la RMB (exceptuant la primera corona) tenen les 
mateixes característiques que els que es realitzen a la resta de Catalunya. 
 
Després de l'aparició de la hipòtesi es continua considerant que l'afirmació és certa a 
tots els efectes. 
 
2.4.   FONTS D'INFORMACIÓ I RECURSOS UTILITZATS 
Dintre de les fonts d'informació utilitzades en aquest estudis n'hi ha dues que mereixen 
un comentari a part per la seva rellevància i peculiaritat a l'hora d'aportar els recursos. 
Són els instituts estadístics, INE i Idescat, i l'Ajuntament de Barcelona. 
2.4.1   Dades estadístiques 
Els principals recursos utilitzats durant el procés han sigut fonts estadístiques, tant 
d'àmbit local com nacional. Sovint ha sigut possible obtenir la informació directament 
dels portals web de diferents entitats, d'altres vegades s'ha hagut de sol·licitar l'estudi 
exprés d'unes dades específiques no disponibles convencionalment. 
S'ha volgut mantenir l'homogeneïtat de les dades utilitzades fent que tota la informació 
provingués del mateix període, l'any 2012. Al principi de l'estudi no totes les fonts 
Capítol 2: Introducció 
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d'informació disposaven de dades d'aquest any, cosa que ha suposat un exercici 
constant d'actualització i revisió de dades i resultats fins que s'ha aconseguit que 
finalment totes les xifres que apareixen en aquesta tesina corresponguin 
exclusivament  al 2012. Entenent el context econòmic actual tan canviant s'entenia 
que les fluctuacions d'un any per un altre podrien distorsionar excessivament els 
resultats. 
Les principals entitats de on s'ha obtingut la informació amb que s'ha elaborat aquest 
estudi són: 
• Ajuntament de Barcelona: des de la seva pàgina web ha aportat informació 
provinent dels seus propis estudis i de dades extretes de l'Institut d'estadística 
de Catalunya (Idescat). Principalment ha a donat molt detall respecte la les 
característiques de la mobilitat a la ciutat i la distribució de la renda entre 
districtes i barris. 
• Institut d'estadística de Catalunya: els codis que ofereix a la seva pàgina web 
han permès descriure la despesa dels ciutadans de Catalunya en funció del 
seu nivell de renda. També ha sigut útil per validar la coherència de les xifres 
ofertes per el Instituto Nacional de Estadística (INE) referents a Catalunya  en 
l'àmbit de la despesa en transport. 
• Instituto Nacional de Estadística: no ha sigut possible obtenir dades 
significatives que aportessin nova informació a partir de la que ofereix de forma 
oberta al públic.   
 
Tot i això, unes de les xifres que aporten més valor al treball, les que donen informació 
desagregada de la despesa en transport en funció del nivell de renda, s'han obtingut a 
través de l'INE. S'han aconseguit després de sol·licitar l'elaboració d'un informe 
personalitzat descrivint els codis que eren rellevants pel desenvolupament creuats 
amb les xifres de nivell d'ingressos, ja que aquesta informació no estava disponible 
inicialment.  
 
• Autoritat de Transport Metropolità: els informes periòdics que publica l'ATM han 
donat més detall de les característiques de la mobilitat a Barcelona i la seva 
Regió Metropolitana i del finançament del sistema de transport públic, alhora 
que han permès validar les dades que s'obtenien a través de Idescat i 
l'Ajuntament. Concretament s'ha utilitzat L'enquesta de Mobilitat Quotidiana 
(EMQ 2006), L'Enquesta de Mobilitat en dia Feiner (EMEF) i la Memòria 2012,   
 
La principal limitació amb què es troba aquest estudi és, a més la incertesa intrínseca 
de les dades estadístiques, que en alguns casos no s'ha disposat de dades directes 
referents a la ciutat de Barcelona. Per tant, i com es detalla al llarg del treball, s'ha 
agut d'extrapolar a partir de dades del conjunt de Catalunya.  
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Apunt sobre les enquestes 
La major part de la informació amb què es descriuen les característiques dels 
desplaçaments a la ciutat, Capítol 4, s'ha extret de les dades que ofereix l'Enquesta de 
Mobilitat Quotidiana, publicada per ATM el 2006 (EMQ 2006), la més recent 
disponible. Aquesta enquesta es realitza periòdicament i representa un estudi detallat 
sobre les característiques de la mobilitat en transport públic, transport privat i modes 
no motoritzats a la Regió Metropolitana de Barcelona. S'han tingut en compte les xifres 
globals de la RMB quan no ha sigut possible desagregar en la ciutat de Barcelona per 
poder tenir almenys una aproximació qualitativa dels comportaments a la ciutat. Es 
buscarà sempre que sigui possible dades específiques de la ciutat, sobretot les que 
puguin estar relacionades amb les característiques socioeconòmiques dels usuaris.  
Al ser una enquesta del 2006 les xifres que aporta no es podran admetre estrictament 
com a valors amb els que treballar en l'estudi, però permeten conèixer les 
característiques fonamentals que presenten el diferents modes de transport a 
Barcelona. Pel que fa a xifres concretes d'utilització de transport públic s'actualitzaran 
al llarg de l'estudi amb les dades de la Memòria anual ATM del 2012, aquestes seran 
les xifres amb les què es treballarà. 
El focus d'estudi se centra en la mobilitat en el dia feiner, per economia procedimental i 
perquè és la més representativa per la seva estabilitat i la quantitat de dies en que es 
produeix. S'hi aprofundeix més amb les xifres obtingudes de l'Enquesta de Mobilitat en 
dia Feiner 2012, ATM (2012). 
Aquesta enquesta es fa anualment a una mostra de residents de la RMB majors de 16 
anys. A continuació es mostren dades pertanyents a l'any 2012, el fet que siguin de 
l'any a què fa referència l'estudi permet fer-ne una extracció directa, i alhora corrobora 
la coherència de les conclusions extretes de l'EMQ 2006 ja que mostren xifres 
alineades. 
 
2.4.2.   Departament de Mobilitat de l'Ajuntament de Barcelona 
Un factor que ha determinat el desenvolupament d'aquest estudi és la col·laboració 
oferta per part d'Adrià Gomila, Director de Serveis de Mobilitat, i Carles M. López, 
Director de Projectes de Planificació i Estudis de Mobilitat.   
En diverses trobades realitzades al llarg del treball, han aportat perspectiva i valoració 
crítica sobre l'enfocament i desenvolupament de l'estudi. Des del coneixement de la 
realitat de l'Ajuntament de Barcelona i les característiques de la mobilitat a la ciutat, 
han ofert orientació i recomanacions sobre els camps i indicadors més rellevants a 
treballar en l'estudi.  
Tot plegat ha propiciat un ús més conscient i eficient de la informació disponible i la 
consecució d'uns resultats potencialment més rellevants per a la ciutat. 
 
   
 
 
 
Capítol 3. 
DISTRIBUCIÓ DE LA RENDA  
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3.1   DIMENSIÓ PERSONAL 
Aquesta part de l'estudi pretén aprofundir en com la renda disponible en les llars 
influeix en la elecció d'un mode de transport o un altre, diferenciant principalment entre 
transport públic i privat. El focus se centrarà en el transport públic, ja que els resultats 
que s'obtinguin donaran informació per a intentar valorar el tipus de redistribució de 
recursos que suposa la oferta de transport públic a la ciutat de Barcelona. 
Aquest anàlisi es farà des de dues perspectives, la regional i la individual, per tal 
d'aconseguir una radiografia el més detallada possible de la distribució de la renda a 
Barcelona i el seu impacte en l'ús del transport públic a la ciutat. 
En quant a l'enfocament personal, un dels factors que més influeix en l'elecció del 
mode de transport utilitzat en els desplaçaments quotidians són els recursos 
econòmics de què es disposa. l'Agència del Transport Metropolità (2006), recull en 
l'Enquesta de Mobilitat Quotidiana 2006 les taules que permeten relacionar, el nivell 
d'ingressos dels ciutadans amb la distribució de modes de transport utilitzats, veure 
Capítol 4. 
Les xifres més recents sobre la renda familiar disponible bruta a Barcelona les ofereix 
Idescat (2010), corresponents a l'any 2010. Representa una davallada respecte anys 
anteriors, però considerant que el context econòmic es va mantenir aproximadament 
constant fins al 2012 es prendrà com a representativa aquesta xifra. Així doncs es 
considera que la RFDB anual a Barcelona el 2012 va ser de 19.300€ per habitant. A 
Característiques de les llars de Barcelona segons el Padró Municipal ,(2012), el 
Departament d'Estadística de l'Ajuntament de Barcelona recull que el 2012 la població 
de Barcelona es va situar en 1.645.981 habitants, distribuïts en 660.232 llars, amb 
2,45 com el nombre mig d'habitants per llar. D'aquesta manera s'obtenen  47.351,37 € 
anuals per llar a la ciutat. 
Barcelona 2012 
Població 1.645.981 
RFD per llar  47.351,37€ 
Districtes 10 
Barris 77 
                                                      Taula 1. Xifres de Barcelona 
 
Les Pagues anuals 
Segons l'anuari Estadístic de la ciutat de Barcelona 2012 (2012), entre la població 
activa hi havia 112.678 treballadors autònoms (representen el 12% del total) i 853.132 
assalariats adscrits al INS (són el 88%). Si s'associen de mitja 12 pagues anuals per 
als treballadors autònoms i 14 per als assalariats, queda un promig de: 
 	
 = 12 ∗ 0.12 + 14 ∗ 0.88 = 13,77   
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Així doncs s'estableix la següent hipòtesi: 
HIPÒTESI  1 
Els ingressos anuals a les famílies es distribueixen en un promig de 13,77 pagues 
mensuals 
 
Aquesta hipòtesi s'aplicarà en el càlcul d'ingressos mensuals mitjos en les famílies 
dels diferents districtes i barris. 
 
3.2   DIMENSIÓ LOCAL 
Des del punt de vista regional s'analitzarà la RFD de les famílies per districtes i barris, 
ja que es disposa de l'índex de cada un d'ells respecte el total de la ciutat, 
Departament d'estadística de Barcelona (2012). La taula de  Distribució territorial de la 
renda familiar a Barcelona, 2000-2012, s'observen les diferències entre nivells de 
renda segons la zona de la ciutat on es viu i permetrà aproximar posteriorment la part 
de recursos disponibles que es destinen al transport per a cada zona.  
3.2.1.   RFD per districtes 
Coneixent l'índex sobre 100 de la RFD que ofereix l'Ajuntament de cada districte 
respecte el total de la ciutat, juntament amb el nombre d'habitants de cadascun, es 
poden obtenir els nivells de renda mitjos de cada districte a la ciutat. 
Districte 
 
Població N. Llars Índex RFD 
RFD Districtes 
(M€) 
RFD per 
llar 
BARCELONA 
 
1.619.839 660.232 100 29.650 51.740 € 
Ciutat Vella 
 
105.220 42.887 76,6 1.556 36.271 € 
Eixample 
 
265.592 108.253 110,6 5.669 52.371 € 
Sants Montjuïc 182.771 74.874 76,3 2.705 38.857 € 
Les Corts 
 
82.238 33.519 139,7 2.217 66.150 € 
Sarrià Sant Gervasi 144.791 59.269 177 4.967 92.563 € 
Gràcia 
 
121.550 49.543 103,9 2.437 49.198 € 
Horta-Guinardó 169.512 68.689 80 2.602 41.547 € 
Nou Barris 
 
167.175 68.139 57,1 1.842 27.038 € 
Sant Andreu 
 
146.963 59.901 72,9 2.608 34.519 € 
Sant Martí 
 
233.463 95.157 79,6 3.587 37.692 € 
Taula 2. Distribució territorial de la renda familiar a Barcelona.  
 
Dividint els valors de RFD als districtes, considerats com els ingressos anuals que 
perceben, entre les 13.77 pagues en què es distribueixen els salaris es pot assignar a 
cada districte un tram d'ingressos mensuals mitjos. Aquesta classificació permetrà 
vincular, en el capítol 6. , cada zona amb les dades disponibles sobre despesa familiar 
en transport, que queda organitzada per trams d'ingressos mensuals.  
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Districte Ingressos familiars 
mensuals mitjos 
Ciutat Vella 2.634 € 
Eixample 3.803 € 
Sants Montjuïc 2.624 € 
Les Corts 4.804 € 
Sarrià Sant Gervasi 6.087 € 
Gràcia 3.573 € 
Horta-Guinardó 2.751 € 
Nou Barris 1.964 € 
Sant Andreu 2.507 € 
Sant Martí 2.737 € 
                          Taula 3. Ingressos familiars mensuals mitjos per districte. 
 
Aquesta taula permet dibuixar un mapa de Barcelona diferenciant els districtes pels 
ingressos mitjos mensuals per llar. 
 
Figura 2. Mapa de Barcelona diferenciant els districtes segons ingressos familiars mitjos. 
Elaboració pròpia. 
 
Es pot apreciar clarament el caràcter perifèric dels desnivells pel que fa a ingressos de 
les famílies. Tal com es desenvoluparà amb més profunditat en el pròxim capítol, en 
l'EMQ 2006, descriu com en dia feiner els desplaçaments per mobilitat ocupacional 
són majoritaris. Tenint en compte que aquest tipus de desplaçament presenta poques 
alternatives en quant a destí i origen, es pot intuir que les persones que viuen a la 
perifèria es veuran forçats a fer un esforç econòmic en transport superior als que els 
que viuen al centre. Si s'hi afegeix el factor que són les zones on les famílies disposen 
de menys recursos es pot fer una primera suposició que aquest esforç repercutirà en 
major mesura en les seves rendes.   
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 3.2.2.   RFD per barris 
Repetint el mateix procés que en el cas dels districtes i coneixent també l'índex 
respecte Barcelona dels 77 barris de la ciutat es pot calcular la Renda Familiar 
Disponible mitja a les famílies que hi viuen. 
La taula que recull aquesta informació es troba a l'Annex A, i amb aquests xifres es pot 
representar de nou un mapa de Barclona on es visualitzen els barris per trams 
d'ingressos mitjos.  
 
Figura 3. Mapa de Barcelona diferenciant els barris segons ingressos familiars mitjos. 
Elaboració pròpia. 
 
Visualitzant per barris els contrastos augmenten, fins al punt d'apreciar com al barri 
més ric s'ingressa de mitja més de sis vegades més que al més pobre. La distribució 
geogràfica segueix un eix mar-muntanya que creua la ciutat pel mig. Com més al a 
prop del centre i cap a la muntanya majors són els ingressos, i com més lluny de l'eix 
central més baixos són. S'aprecia millor doncs, com els barris amb menys recursos 
són els que més esforç econòmic es veuran forçats a fer a l'hora de desplaçar-se. 
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3.3.   DESIGUALTAT A LA CIUTAT 
Es pren l'índex Gini com a indicador de la desigualtat entre les famílies de la ciutat. 
L'any 2011 aquest índex es va situar als 0,346 punts, Joan Trullén (2014), en 
tendència ascendent des de 2006, que va ser de 0,308. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Utilitzant les xifres de renda disponible calculades pels districtes i la seva població es 
fa una estimació de l'Índex Gini a la ciutat i s'obté un valor de 0,409 (Taules de l'Annex 
F). Aquesta xifra és propera a la donada pel 2011, però representaria una situació 
prèvia a 1985, de manera que possiblement degut als càlculs i estimacions realitzades 
aquest valor es trobe lleugerament per sobre del real. De totes maneres, servirà de 
guia en posteriors Capítols per veure l'efecte de redistribució de la renda provocat pel 
transport públic.  
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 4. Índex Gini de distribució de la renda. Barcelona i AMB (AMB) 
   
 
 
 
Capítol 4. 
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4.1.   BARCELONA DINTRE DEL SISTEMA TARIFARI INTEGRAT 
Una vegada coneguts els actors principals en la mobilitat en transport públic en la 
ciutat de Barcelona, el següent element imprescindible per entendre les 
característiques de la mobilitat a la ciutat és descriure en detall els desplaçaments que 
es produeixen en el seu àmbit. És important conèixer tant l'ús que es fa del transport 
públic com del privat i els mitjans no motoritzats.  
Tot plegat ajudarà a comprendre i a suportar les hipòtesis necessàries en l'estudi que 
es farà posteriorment sobre la despesa dels ciutadans de Barcelona en els diferents 
modes de transport utilitzats. 
El Sistema Tarifari Integrat (STI) 
Des de novembre 2000 s'ha fet realitat el projecte d'integrar les tarifes de la regió 
metropolitana de Barcelona, ATM (2013). Es pretenia afavorir la idea d'un sistema 
metropolità del transport com a xarxa integrada i oferir un sistema tarifari senzill i 
accessible pels usuaris. Actualment les sis corones tarifàries abasten 256 municipis 
que sumen un total de més de 5,6 milions d'habitants.   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
El mapa està polaritzat amb centre a Barcelona, que amb la major població i activitat 
concentra la majoria dels desplaçaments que es realitzen a diari. La seva rellevància 
fa que moltes de les actuacions i inversions tinguin lloc en el seu territori, i en les 
connexions dels municipis circumdants amb la ciutat. 
Així doncs, queda palès, i s'analitzarà en profunditat durant aquest capítol, que la 
realitat de la mobilitat a la capital catalana tindrà un gran pes i influència en el context 
del conjunt de la RMB. 
Figura 5. Mapa del STI (ATM) 
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4.2.   MOBILITAT EN TRANSPORT PÚBLIC 
De l'EMQ 2006 s'extreuen els principals indicadors dels desplaçaments en transport 
públic a la ciutat. 
• La mobilitat ocupacional a la ciutat de Barcelona és menor que la personal, 
tant en dia feiner com en festiu. Hi influeix el disposar d'una població més 
envellida, en la qual predominen els desplaçaments personals. 
• El mode de transport majoritari a la ciutat és el metro, a l'igual que en la resta 
de la primera corona. (distribució dels desplaçaments en transport públic 
segons mitjà a Barcelona). Com ja s'ha dit, aquestes dades són del 2006 i 
quedaran actualitzades amb la memòria ATM del 2012, de manera que no 
seran els utilitzades al llarg de l'estudi però ofereixen una bona primera 
aproximació. 
 
 
 
 
 
 
Figura 6. mapa de les actuacions definides en el PDI 200-2010 ( ATM)  
Taula 4. Modalitats en el transport públic 
(ATM) 
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En dia feiner Barcelona presenta la major autocontenció amb un 86.3% de viatges 
interns (amb origen i destí dins de la ciutat), mentre que a la resta de la primera 
corona és del 31.1%, degut a un majoritari nombre de viatges de connexió. 
 
 
Aquests desplaçaments de connexió es fan majoritàriament entre Barcelona i la 
resta de la corona i entre el Barcelonès i el Baix Llobregat, principalment amb 
mitjans ferroviaris. 
 
 
Figura 7. Autocontenció dels desplaçaments en transport públic segons corona de residència (ATM) 
Figura 8. Fluxos de connexió en transport públic de les corones de la RMB (milers de desplaçaments) 
(ATM) 
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• En dia feiner, la majoria de desplaçaments (31.8%) són per motius 
ocupacionals, mentre que el 23.1% són per motius personals. Sempre em 
mode ferroviari és el més utilitzat, sobretot en l'ocupacional. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
• A Barcelona la majoria de desplaçaments són unimodals (70,3%) i el 29,7% 
són multimodals en dia feiner. En la totalitat de la RMB queden FGC i Renfe 
com a més multimodals, s'interpreta que són els que s'utilitzen principalment 
en els desplaçaments de connexió i que es combinen amb els altres modes 
segons les necessitats específiques d'origen i destí.  
 
 
 
 
D'aquest multimodals més de la meitat (64,5%) es combinen amb modes no 
motoritzats, justificable a partir  que les distàncies entre els orígens i destins i 
les parades i estacions a Barcelona sol ser prou curta com per fer-la a peu.  
 
 
 
 
 
Figura 9. Distribució dels desplaçaments en transport públic segons mitjà de 
transport (Dia feiner). (ATM) 
Taula 5. Distribució dels desplaçaments en transport públic segons l'ús de cadenes 
modals i àmbit de residència. (ATM) 
Taula 6. Distribució dels desplaçaments multimodals segons la 
tipologia de cadenes modals (Dia feiner). (ATM) 
Transport públic i equitat territorial: el cas de Barcelona 
                                                                              
 
24                                                                            Ramon Anguita Vinent - ETSECCPB 
• La gran majoria dels desplaçaments es fan utilitzant un títol integrat (76,2%), 
l'altre grup important és el que utilitzen títols socials (10,1 %). El bus urbà és 
el que presenta un major ús de títols socials (fins al 19,6%).  
 
 
 
 
 
 
 
 
Barcelona és on l'ús dels títols socials és més utilitzat (13,9%). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
• La distribució horària en dies feiners mostra tres pics importants, coincidents 
amb els horaris de feina i estudis, essent de 7 a 9h, de 14 a 15h i de 17 a 18h). 
En festius la distribució és més homogènia sense mostrar concentracions 
destacables. 
• La durada mitja dels trajectes en dia feiner és de 37,56 minuts, en festiu 
augmenta fins a 43,39 minuts. En qualsevol cas els mitjans principalment 
urbans són els que presenten una durada menor, són els de connexió (Renfe, 
autobús interurbà i FGC) els que tenen major durada. Per tant es pot 
interpretar que a Barcelona els desplaçaments tindran una durada menor a la 
mitja al no constar del factor de connexió. 
Taula 7. Distribució de validacions segons mitjà de transport i títol (Dia feiner). 
(ATM) 
Taula 8. Distribució de les validacions segons el títol de transport i corona de 
residència (Dia feiner). ATM 
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• Les pautes de mobilitat per motius sociodemogràfics (prestant especial atenció 
als de caràcter econòmic), presenten el següent comportament.  
 
- Les dones són les principals usuàries de transport públic, amb un 
protagonisme clar en autobús i taxi. Els mitjans ferroviaris són més 
paritaris. 
- La població jove (de 16 a 29 anys), és la que utilitza més el transport 
públic. La que menys és la població infantil (de 4 a 15 anys). 
- Els estudiants  i ocupats són el col·lectiu que realitza més 
desplaçaments.  
 
 
 
 
 
 
 
A l'analitzar els mitjans de transport segons els motius de 
desplaçament s'aprecia que la mobilitat ocupacional tendeix a utilitzar 
mitjans ferroviaris i la personal l'autobús. Així els estudiants, ocupats i 
aturats són els que majoritàriament utilitzen mitjans ferroviaris.  
 
 
 
 
 
 
 
Operadors i títols utilitzats en el transport públic 
A Barcelona la major part de desplaçaments es fan utilitzant títols integrats 
(abonaments multi viatge) amb un 71,5% d'utilització, incloent els títols socials 
integrats (5,8%), ATM (2013), Memòria 2012. Aquest percentatge és major que a la 
Taula 9. Distribució de la població segons desplaçaments i situació laboral 
(Dia feiner). (ATM) 
Taula 10. Distribució dels desplaçaments en transport públic segons la seva 
motivació (Dia feiner). (ATM) 
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resta de Catalunya, per tant es tindrà en compte aquesta diferència a l'hora d'avaluar 
la despesa en abonaments que fan els ciutadans. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
De tots els desplaçaments realitzats, la majoria són gestionats directament per 
ATM. En el pròxim capítol s'analitzarà com aquesta distribució repercuteix en la 
recaptació que es rep de cada un dels operadors. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
4.3.   MOBILITAT AMB TRANSPORT PRIVAT. 
• El nombre de desplaçaments en transport privat és més del doble dels que es 
fan en transport públic en dia feiner. En cap de setmana la diferència 
augmenta encara més.  
Figura 10. % d'utilització dels títols de transport. 
Figura 11. Distribució de viatges per operadors 
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• El cotxe és el vehicle predominant, però a Barcelona la moto té també una 
presència molt important amb un 27,7% dels trajectes (comptant tant interns 
com de connexió). És la regió de la RMB amb major ús de la moto. 
 
A l'igual que amb el transport públic, la majoria de desplaçaments de connexió 
es fan entre Barcelona i la resta de la primera corona, i entre el Barcelonès i 
les comarques veïnes.  
La capital catalana no mostra tanta autocontenció com amb el transport públic, 
en el cas de transport privat és d'un 67,5% en dia feiner. 
 
 
 
 
 
 
 
 
A
quests desplaçaments interns a Barcelona es fan majoritàriament en cotxe 
(59,9%) i en moto, que puja fins al 38%. (distrib. dels desplaçaments interns 
segons el mitjà de transport privat 
Figura 12. Autocontenció dels desplaçaments en transport privat segons corona de residència. 
(ATM) 
Figura 13. Fluxos de connexió en transport privat de les corones de la RMB (milers 
de desplaçaments). (ATM) 
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• En dia feiner la majoria de desplaçaments es fan per motius ocupacionals 
(32,3%), per sobre dels que es fan per motius personals (23,3%) 
• Pel que fa a la distribució horària dels desplaçaments, el transport privat també 
presenta tres moments de màxima concentració coincidents amb l'activitat 
laboral i d'estudi els dies feiners. En canvi al cap de setmana destaquen dues 
grans franges horàries més àmplies (de 10 a 14h i de 17 a 21h). 
• Tant en dia feiner com cap de setmana la durada mitjana dels desplaçaments 
en transport privat és aproximadament la meitat que en transport públic. La 
moto estalvia més temps que el cotxe. 
• L'aparcament lliure al carrer (35,9%) i el de propietat o lloguer (32,4%), 
associat a l'aparcament residencial, són el tipus d'estacionament majoritari en 
els desplaçaments que es fan a la ciutat. És on l'aparcament lliure té menys 
pes de la RMB i el de propietat en té més. És també on hi ha més Pàrkings de 
pagament i zones blava/verda. L'aparcament gratuït en destinació té un paper 
més important que en la resta de la RMB, en aquest cas associat a l'activitat 
comercial i empresarial. (distribució del tipus d'aparcament) 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 14. Tipus de vehicle pritat utilitzat. (ATM) 
 
Taula 11. Tipus d'estacionament segons la corona de residència. (ATM) 
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• Les pautes de mobilitat per motius sociodemogràfics (prestant especial atenció 
als de caràcter econòmic), presenten el següent comportament. 
 
- Els homes són els qui més utilitzen el transport privat, tant en dia 
feiner com en cap de setmana.  
- Pel que fa al grup d'edat els adults de 30 a 64 anys són els que 
més l'utilitzen en dia feiner i els joves de 16 a 29 anys els que ho 
fan més en dissabte i festiu. Els que menys ús en fan són els 
majors de 65 anys. 
- Segons la situació laboral, els ocupats són els que fan més 
desplaçaments en transport privat. El cotxe és el vehicle més 
utilitzat per tots els grups. Els estudiants en fan un ús majoritari 
com a acompanyant i la resta de col·lectius ho fan com a 
conductor. 
 
 
 
 
 
Taula 13. Distribució dels desplaçaments en transport privat segons motiu i situació laboral. (ATM) 
Taula 12. Distribució de la població i els desplaçaments en transport privat segons situació laboral. 
(ATM) 
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4.4.   RÀTIO TRANSPORT PÚBLIC/PRIVAT 
 
El principal factor que diferencia la ciutat de Barcelona amb la resta de Catalunya 
respecte la mobilitat és la ràtio que relaciona l'ús del transport públic i el privat. A 
Barcelona la proporció d'ús del transport públic és molt més gran que a la resta de 
Catalunya i les xifres concretes es poden trobar a l'EMEF 2012. 
La diferència en el ràtio d'ús de Transport Públic/Privat no es limita a la ciutat de 
Barcelona, entre la comarca del Barcelonès i les circumdants també s'aprecia una 
gran diferència.  
Les dues figures següents mostren com la ciutat de Barcelona té un ús de transport 
públic molt més alt que a la resta de la RMB i el fet que els desplaçaments amb 
connexió amb la ciutat també tinguin una modalitat clarament de transport públic fa 
que a la resta de la comarca el ràtio segueixi sent molt alt. 
 
           Figura 15. Ràtio Transport públic/privat. (ATM) 
 
 
    Figura 16. Distribució modal comprada segons corona de la RMB (ATM) 
 
D'aquesta manera es pot assumir que el comportament específic de la ciutat de 
Barcelona no s'estén a les localitats veïnes més enllà de la pròpia comarca del 
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Barcelonès. A partir d'aquí es formularan dues hipòtesis que permetran relacionar les 
dades de què es disposa referents a Barcelona amb les que s'obtindran de tot 
Catalunya. La primera hipòtesi consisteix en suposar que a la resta del territori català 
no hi ha cap altre element que distorsioni el comportament dels ciutadans en relació a 
la ràtio transport públic/privat. La segona conclou que llavors és raonable assumir que 
el comportament present a la Regió Metropolitana de Barcelona, exceptuant la pròpia 
capital i la seva àrea d'influència directa (1a corona), és equiparable al de la resta de 
Catalunya. 
En conclusió: 
HIPÒTESI  2 
Els desplaçaments que es realitzen a la RMB (exceptuant la primera corona) tenen les 
mateixes característiques que els que es realitzen a la resta de Catalunya. 
 
És aquesta hipòtesi la que s'utilitzarà posteriorment per treballar les dades s'obtinguin 
de Catalunya referents a l'ús del transport públic.   
 
4.5.   MOBILITAT EN MODES NO MOTORITZATS. 
• El nombre de desplaçaments en modes no motoritzats supera tant al 
realitzat amb transport públic com privat. Principalment es tracta de 
trajectes a peu de menys de 10 minuts (59,6% en dia feiner). Mentre que la 
bicicleta mostra només un ús del 1,8% en dia feiner i 2,6% en cap de 
setmana respecte al total de desplaçaments no motoritzats, així que serà 
menor encara si es tenen en compte tots els modes de desplaçament.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 17. Distribució dels desplaçaments en modes no motoritzats. (ATM) 
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• A Barcelona és on es produeixen més desplaçaments a peu de llarga 
durada (més de 10 minuts) i la bicicleta s'utilitza més. Es pot entendre que 
les majors dimensions de la ciutat augmenten la distància entre punts 
d'interès. 
• En els desplaçaments a peu es realitzen majoritàriament per motius 
personals (70,8%) mentre que en bicicleta el motiu ocupacional supera el 
personal per poc (53,2% i 46,9% respectivament). Els estudiants mostren 
un major ús de modes no motoritzats per motius ocupacionals que per 
personals, influenciat principalment per l'habitual proximitat del lloc d'estudi 
amb la llar. 
 
 
 
 
 
 
• Per això els desplaçaments en bicicleta mostren un major paral·lelisme 
horari amb les activitats laborals i d'estudi, presentant els típics tres 
moments d'alta concentració. Els desplaçaments a peu es mostren 
homogenis durant el matí amb una punta a mitja tarda coincidint amb l'inici 
de les activitats personals. 
• Les pautes de mobilitat per motius sociodemogràfics (prestant especial 
atenció als de caràcter econòmic), presenten el següent comportament. 
- Les dones són les que es desplacen majoritàriament amb modes no 
motoritzats. Tot i això els homes són els principals usuaris de la 
bicicleta. 
- Els nens de 4 a 15 anys i els majors de 64 anys són els que més es 
desplacen a peu. Els joves de 16 a 29 anys són els que més agafen 
la bicicleta en dia feiner. 
- Les persones dedicades a les tasques de la llar són les que més es 
desplacen amb modes no motoritzats. Els ocupats, essent el 
col·lectiu més diferenciat, són els que menys utilitza els modes no 
motoritzats.  
 
 
 
Taula 14. Distribució dels desplaçaments en modes no motoritzats segons motiu i 
situació laboral (Dia feiner). (ATM) 
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Com a conclusió es pot extreure que a Barcelona, i al Barcelonès, és on es fa un major 
ús del transport públic. Junt amb un pes important dels desplaçaments amb modes no 
motoritzats fa que el transport privat sigui notablement menys utilitzat que en la resta 
del territori de la RMB. 
 
Taula 15. Distribució de la població i els esplaçaments en modes no motoritzats 
segons situació laboral (Dia feiner). (ATM) 
Figura 18. Distribució dels desplaçaments segons el mitjà de transport i la corona. (ATM) 
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4.6.   PAUTES DE MOBILITAT SEGONS EL GRUP D'ACTIVITAT. 
Una bona forma per a conèixer les pautes de mobilitat dels ciutadans segons la renda 
disponible és analitzar els desplaçaments realitzats en funció del grup d'activitat. 
Tenint en compte les característiques específiques de cada col·lectiu que poden 
influenciar considerablement a l'elecció del mode de transport més enllà de la renda, 
com el fet de no tenir carnet per encara no ser major d'edat, o no conduir per no 
disposar de les facultats físiques necessàries, es poden apreciar les tendències dels 
grups en funció del nivell de recursos de què disposen. 
Com ja s'ha esmentat, els ocupats són el col·lectiu que més ús fa del transport privat, 
però si a més ho comparem amb la resta de modes de transport, s'aprecia com és 
l'únic col·lectiu on el transport privat és el mode preferit per davant dels modes no 
motoritzats, que ho són per a la resta de grups.  
És interessant apreciar com aquest ús intensiu del transport privat no es fa en 
detriment del transport públic sinó dels modes no motoritzats. De fet els ocupats són el 
segon col·lectiu que més l'utilitza seguint de prop els estudiants. 
 
 
 
 
 
 
 
Una observació que, tot i no ser sorprenent, serveix per suportar l'eix fonamental 
d'aquest estudi és que els usos dels transports motoritzats es va reduint amb la 
disminució del nivell de renda. 
- Es descarten estudiants i jubilats per què el fet que escullin un mode de transport o 
un altre no depèn exclusivament dels recursos de què disposen.  
-Si s'ordenen segons nivell d'ingressos, seria assumible dir que els ocupats reben més 
ingressos que els aturats, i alhora aquests que els qui es dediquen a les tasques de la 
llar. 
- Es veu clarament com amb més ingressos es prefereix el transport privat al públic i 
es redueixen els desplaçaments en modes no motoritzats. I a l'anar reduint nivell de 
renda es va invertint la tendència.  
Taula 16. Distribució dels desplaçaments segons el mode de transport i el grup 
d'activitat. (ATM) 
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Aquesta taula ajudarà a entendre el comportament dels ciutadans a l'hora de dedicar 
la seva despesa en transport en els anàlisis que es faran posteriorment. 
 
Taula 17. Distribució dels desplaçaments segons el mode de transport i grans grups 
d'activitat. Elaboració pròpia 
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5.1.   LES VÍES DE FINANÇAMENT  
En el capítol Actuació de l'exercici de la Memòria 2012, publicada per ATM (2013), es 
descriuen els principals components en el finançament del sistema de transport públic 
metropolità. Aquest està finançat a parts semblants a partir de la recaptació provinent 
de les tarifes pagades pels usuaris i de les subvencions que aporten les 
administracions públiques. ATM pacta amb l'Administració General de l'Estat, per cada 
dos anys, les subvencions que es reben per part de l'Estat, la Generalitat de 
Catalunya, l'Àrea metropolitana de Barcelona i l'Ajuntament de Barcelona.  
D'aquesta manera, ATM disposa dels recursos amb què gestiona, manté i aplica les 
millores que es realitzen any rere any en tot el sistema metropolità de transport públic 
col·lectiu.  
A les següents taules, extretes de la mateixa Memòria 2012, s'aprecia el pes de 
cadascuna de les vies de finançament sobre els costos totals i el paper de cada una 
de les administracions a l'hora d'aportar els diners (en M€). 
 
S'observa que en els darrers anys el pes de les de les subvencions s'ha reduït fins al 
55%,  valors de 2005, mentre que la recaptació per tarifes ha tornat al 45%. En aquest 
augment és important destacar el creixement en pes dels títols socials (família 
nombrosa, monoparental, Targeta rosa...) que arriben al 14% dels viatges realitzats. 
Taula X: Aportacions de les Administracions (M€).  Font: Nota de premsa ATM de 21 de 
desembre 201 
Taula 18. Evolució del finançament a través de les subvencions i la 
recaptació. Memòria 2012, ATM. 
Figura 19. Cobertura del sistema. Memòria 2012, ATM. 
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5.2.   SUBVENCIONS  
Les subvencions públiques obtingudes de les diferents administracions ascendeix a 
1.378 M€ per al període 2011-2012 (amb una mitjana anual de 689 M€), i es 
distribueixen com mostra la següent taula. 
  
En el mateix Contracte-Programa d'aquest període es pot observar la variació respecte 
el l'anterior C-P 2009-2010 de les aportacions de les diferents Administracions. La 
següent taula, extreta de la nota de premsa que comunicava l'adjudicació del 
contracte, ATM (21 de desembre de 2012), on se sumen les aportacions diferides i 
romanents anteriors a les respectives Administracions, s'aprecia una important 
davallada de les aportacions de l'Estat (-24%) i un increment per part de la generalitat 
(+9%) mentre que les de les altres administracions es mantenen a nivells similars. 
 
Entitat 
C-P  
2009-2010 
C-P  
2011-2012 
 
Variació 
Administració General de l'Estat 314 238 -24,2% 
Generalitat de Catalunya 571 625 9,4% 
Administracions Locals 350 348 -0,4% 
 
Taula 19. Aportacions de les administracions públiques a les administracions segons els C-P. 
Nota de premsa, ATM. 
 
5.3.   RECAPTACIÓ  
De la recaptació provinent de les tarifes pagades pels usuaris cal destacar més de la 
meitat del total dels viatges en transport públic en dia feiner es realitzen a la pròpia 
ciutat, veure capítol 4, que és on se centra l'estudi.  
Figura 20. Distribució de les aportacions obtingudes el 2011-2012. Memòria 2012, ATM. 
Capítol 5: Finançament del sistema 
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Per al conjunt de la RMB, la recaptació per part d'ATM (2013) es recull a la taula de 
Dàdes Bàsiques de la publicació Transmet Xifres. 
Taula 20. Dades bàsiques del transport públic. Transmet Xifres, ATM 
Aquesta taula inclou també altres mitjans com la les Rodalies i autobusos que no 
gestiona AMT o ho fa indirectament. La recaptació total del transport públic a la RMB 
per al 2012 ascendeix a 707,2 M€. 
Aquestes xifres són homòlogues de la distribució dels viatges realitzats el 2012 entre 
els diferents operadors, veure Capítol 3. 
Recaptació a Barcelona ciutat 
Concretament per a la ciutat de Barcelona, la recaptació d'AMT prové del Ferrocarril 
Metropolità de Barcelona (Metro), Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC), 
Autobusos i Tramvies.  
A l'Anuari Estadístic de la Ciutat de Barcelona 2013 (2013), publicat per l'Ajuntament 
de Barcelona, es troben dades anuals sobre la mobilitat urbana, de manera que es 
poden extreure les següents xifres. 
Autobusos de Barcelona     
     Viatges (milions)    180,0 
     Recaptació (M €)   131,5 
Metro 
     Viatges (milions)    373,50 
     Recaptació (M €)   243,80 
FGC* (L6 i L7) 
 
     Viatges (milions) 23,3 
     Recaptació (M €)   12,42 
Tamvies         
     Viatges (milions)   23,67 
     Recaptació (M €)   12,44 
Viatges totals (milions) 600,47 
Recaptació total (M€) 400,16 
                      Taula 21. Viatgers i recaptació al transport públic a Barcelona.  
                      Ajuntament de Barcelona. 
Transport públic i equitat territorial: el cas de Barcelona 
                                                                              
 
40                                                                            Ramon Anguita Vinent - ETSECCPB 
A la recaptació total d'ATM només faltaria sumar altre serveis de gestió indirecta, com 
els busos AMB,a la ciutat de Barcelona. Però solament aquests 400,16 M€, 
representen el 57% dels 707,2 M€ recaptats en tota la Regió Metropolitana el 2012. 
Així queda palès el pes que representa la capital catalana en la totalitat de 
desplaçaments en transport públic de l'àrea metropolitana i que les accions 
implementades a Barcelona tindran uns efectes transcendentals en tota la mobilitat 
urbana que gestiona ATM.  
Si es vol tenir en compte la recaptació de tots els mitjans de transport excepte el 
vehicle privat s'haurien de tenir en compte el taxi, altres línies de FGC i Rodalies, 
funiculars, bicing i altres serveis que són gestionats per altres entitats.  
La suma de les recaptacions de funiculars i altres serveis (exceptuant bus turístic) va 
ser de 9,8M€ i la de les altres línies de FGC de 54,8M€, Ajuntament de Barcelona 
(2013).   
Només el taxi, l'any 2004 la seva recaptació se situava prop de 360M€ a la RMB, 
Institut Metropolità del taxi (2004), tot i ser una dada molt desfasada dóna un ordre de 
magnitud sobre el que pot representar la recaptació del sector.  
 
5.4.   COST DEL SISTEMA 
Per al 2012 el cost del sistema es va situar en 1.258 M€, un augment substancial 
respecte períodes anteriors, principalment propiciat per les millores que s'han produït 
al sistema. 
 
Les principals execucions que han propiciat aquest augment són, ATM (2013): 
• Posada en servei de Trambaix i Trambesós 
• Ampliació i renovació dels trens de Metro i FGC 
• Serveis nocturns de metro i bus 
Figura 21. Evolució del cost del sistema. Memòria 2012, ATM 
Capítol 5: Finançament del sistema 
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• Ampliacions de les línies de metro, en especial la L9 
5.4.1   Distribució del cost del sistema entre els ciutadans 
És difícil conèixer quin és exactament el cost del sistema únicament a la ciutat de 
Barcelona. El que sí que es pot fer és suposar que el cost és proporcional al nombre 
d'usuaris, així a la Figura 16 del Capítol 4 es disposa del nombre de validacions 
separats entre Barcelona i les altres corones, el qual permet fer una proporció del pes 
de Barcelona respecte el total de la RMB i extreure el corresponent cost del sistema. 
 
Aquest 51% és pròxim al 58% estimat de recaptació d'ATM a la ciutat. Tenint en 
compte aquest percentatge de les validacions de tota la RMB, si s'aplica la mateixa 
proporció al cost del sistema queda: 
Cost RMB Cost BCN 
1.258 M€ 643 M€ 
                                      Taula 23. Cost del sistema associat a Barcelona 
 
Per a pròximes consideracions es prendrà que el cost del transport públic a Barcelona 
és de 643 M€ el 2012. 
HIPÒTESI 3 
El cost del servei de transport urbà a la ciutat de Barcelona s'estima en 643M€ per al 
2012 
 
 
 
 
 
 
 Barcelona Resta 1a Corona Resta RMB Total % BCN 
Validacions 1.667.340 880.792 714.021 3.262.153 51,1% 
Taula 22. Nombre de validacions en transport públic per corona i pes de Barcelona sobre el total 
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6.1.   CÀLCUL DE LES DESPESES
Un cop conegudes les característiques de la mobilit
distribució de la renda entre els seus veïns, l'estudi es focalitza ara en analitzar de 
quina manera gasta la gent els seus diners en funció del seu nivell d'ingressos.
Concretament es pretén trobar quina quantitat destina 
de transport segons el nivell de renda. A partir d'aquí es creuarà amb la informació 
sobre la RFD als districtes i barris de Barcelona i es podrà visualitzar localment el 
comportament dels ciutadans de la capital catalana.
El procés seguit, mostrant les dades reals (blocs blaus) i estimades (verds) es mostra 
a l'esquema. 
Figura 22. Croquis del procés del càlcul de la despesa en transport dels ciutadans 
 
Com que no hi ha dades públiques disponibles
fenomen s'ha sol·licitat a l' INE l'estudi de la despesa en diferents codis de transport 
creuat per trams d'ingressos mensuals de les llars. La informació aportada 
fa referència a Catalunya, ja que és la màxima 
estadístic.  
Anàlisi dels efectes dels 
canvis en les tarifes en la 
despesa dels usuaris
Cost total pels ciutadans del 
sistema de transport públic 
a la ciutat 
Introducció de l'àmbit local 
(districtes i barris) a tracés 
de  la variable ingressos
Anàlisi de les 
característiques de la 
despesa en transport a BCN
Transformació de les xifres 
pde Catalunya per 
adaptarles a la realitat de 
Barcelona
Dades de l'INE sobre la 
despesa en transport segons 
trams d'ingressos
6: Despesa en transport (la recaptació) 
 
 
 
  
at a la ciutat de Barcelona i la 
cada família als diferents modes 
 
 que descriguin directament aquest 
discretització a què pot arribar l' institut 
Despesa a 
Catalunya
Transformació 
CAT - BCN
Despesa a 
Barcelona
Relació entre 
ingressos i 
despeses
Despesa als 
Districtes
Redistribució 
del sistema
Despesa als 
Barris
Canvis en el 
preu del bitllet
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Posteriorment, aquestes dades s'han treballat per fer-les assimilables a Barcelona 
tenint en compte les seves característiques particulars referents a la mobilitat. 
Aquestes xifres permetran associar a cada barri i districte una certa despesa en cada 
un dels modes de transport estudiats. Cosa que facilitarà l'anàlisi de les dades des 
d'una perspectiva regional (segons la zona on viu la família) a més de social (segons 
els seus ingressos) 
Finalment, s'avaluarà quin efecte té en les famílies la variació del preu del bitllet, 
essencialment apujar-lo, comparant la major o menor pressió que suposa per als 
ciutadans depenent dels seus ingressos. 
 
6.2.   DESPESA A CATALUNYA  
L'informe obtingut de l'INE, que parla del conjunt de Catalunya, presenta taules amb 
els valors de despesa mitja familiar anual en diferents àmbits del transport en funció 
del nivell de renda. Les taules i la descripció dels codis es troben a l'Annex C.  
S'agrupen segons si representen transport privat o públic, i dintre d'aquest es 
destaquen els abonaments integrats, ja que són els títols més utilitzats a Barcelona. 
veure Capítol 4, i seran de major interès posteriorment.  Es poden agrupar les 
relacions entre els indicadors i extreure'n conclusions sobre el comportament dels 
catalans respecte el transport. 
Transport   ANUAL Transport/ 
Total despeses 
Fins a 999 euros 
  1245,56 7,80%   
De 1.000 a 1.999 euros 2426,36 9,43%   
De 2.000 a 2.999 euros 3800,62 10,95%   
Més de 3.000 euros 
  6438,97 11,99%   
  
      
Transport públic (TP) ANUAL TP/ 
Transport 
TP/ 
Total despeses 
Fins a 999 euros 
  218,79 17,57% 1,37%  
De 1.000 a 1.999 euros 314,26 12,95% 1,22%  
De 2.000 a 2.999 euros 371,98 9,79% 1,07%  
Més de 3.000 euros 
  532,75 8,27% 0,99%  
  
      
Abonament 
  
ANUAL abonament/ 
TP 
abonament / 
Transport 
abonament / 
Total despeses 
Fins a 999 euros 
  102,68 46,93% 8,24% 0,64% 
De 1.000 a 1.999 euros 191,16 60,83% 7,88% 0,74% 
De 2.000 a 2.999 euros 246,37 66,23% 6,48% 0,71% 
Més de 3.000 euros 
  309,63 58,12% 4,81% 0,58% 
Taula 24. Despesa familiar mitja a Catalunya per trams d'ingressos mensuals nets. 
 
Es poden apreciar les tendències que vinculen nivells de despesa en els diferents 
indicadors del transport i els ingressos de les famílies. 
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• Transport públic sobre transport total: com menys nivell de renda, es fa més ús 
de transport públic. Arribant a suposar que, de la despesa que es fa en 
transport, les rendes més baixes destinen més el doble al transport públic que 
les rendes més altes. 
• Abonament sobre transport: passa el mateix amb l'abonament, com la gent 
que fa més ús del transport públic (gent amb menys ingressos) tendeix a 
utilitzar abonaments multi viatge, dintre de la despesa en transport, els 
abonaments tenen el doble de pes en les llars amb menys ingressos que les 
que en tenen més. 
• Abonament sobre transport públic: se segueix la mateixa tendència que en els 
dos casos anteriors (més ingressos, menys despesa en abonaments), però 
s'aprecia en per les rendes més baixes l'esquema s'inverteix. Això s'explicaria 
per l'efecte descrit a la Taula 17, Capítol 4, i que podria ser extrapolable a l 
conjunt de Catalunya, on es mostra com les rendes més baixes acaben tendint 
a utilitzar modes no motoritzats abans fins i tot que el transport públic. Així, en 
aquest aspecte tindrien un comportament similar al de les rendes altes, però 
per motius diferents. 
Al tenir els ingressos de les famílies per trams i no valors puntuals es fa difícil establir 
relacions directes entre ingressos i despeses, per això de moment s'analitzarà 
únicament la relació entre la despesa total i la destinada als diferents indicadors del 
transport.  
Ingressos mitjos mensuals Despeses 
Variable: Transport DFM 
Transport 
transport/ 
Total desp. 
transport/ 
Altres desp. 
Fins a 999 euros 1.245,56 € 7,80 % 24,63 % 
De 1.000 a 1.999 euros 2.426,36 € 9,43 % 24,09 % 
De 2.000 a 2.999 euros 3.800,62 € 10,95 % 24,42 % 
Més de 3.000 euros 6.438,97 € 11,99 % 24,57 % 
Variable: TP 
  DFM 
TP 
TP/ 
Total desp. 
TP/ 
Altres desp. 
Fins a 999 euros 218,79 € 1,37 % 4,33 % 
De 1.000 a 1.999 euros 314,26 € 1,22 % 3,12 % 
De 2.000 a 2.999 euros 371,98 € 1,07 % 2,39 % 
Més de 3.000 euros 532,75 € 0,99 % 2,03 % 
Variable: Abonament DFM 
Abonament 
Abon./ 
Total desp. 
Abon./ 
Altres desp. 
Fins a 999 euros 102,68 € 0,64 % 2,03 % 
De 1.000 a 1.999 euros 191,16 € 0,74 % 1,90 % 
De 2.000 a 2.999 euros 246,37 € 0,71 % 1,58 % 
Més de 3.000 euros 309,63 € 0,58 % 1,18 % 
Taula 25. Relacions entre despeses per trams d'ingressos 
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6.2.1   Interpretació de les xifres 
Transport  
Quant major és la renda disponible més gran és també la despesa en transport. Com 
més recursos es disposa més ús del transport privat es fa i alhora més inversió es fa 
en el mitjà de transport, és a dir, s'inverteix en millors vehicles i se'n fa més ús.  
Si no es contemplen les despeses en béns de primera necessitat i només s'analitza la 
resta de recursos destinats a béns alternatius, la despesa en transport sempre rep 
prop d'un 24% en tots els trams. És a dir, una vegada obtinguts els béns bàsics, 
aproximadament una quarta part de la despesa restant és destinada en serveis de 
transport d'igual manera per tothom. 
 
 
Figura 23. % Despesa en transport sobre Altres despeses 
 
Per entendre l'acció combinada d'aquests dos comportaments es presenta la següent 
figura. Es pot comprovar que a major nivell de renda, més percentatge de despesa es 
destina a béns que no són de primera necessitat, si dintre d'aquests el que es destina 
a transport es manté constant, resulta en un augment total de la despesa en transport 
per més RFD. 
Segons la taula "Despesa mitja per llar per grans grups de despesa. Segons intervals 
d'ingressos nets mensuals. Catalunya 2012", Annex B. Prenem com a exemple dues 
famílies tipus per fer-ne la comparació:  
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Familia B
Familia A
Distribució despeses (% sobre total)
Béns de 1a necessitat
FAMILIA 
Intervals ingressos 
nets 
Familia A 
De 1.000 a 1.499 
euros 
Familia B 
De 3.000 a 4.999 
euros 
 
 
 
 
FAMILIA 
Intervals ingressos 
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Familia A 
De 1.000 a 1.499 
euros 
Familia B 
De 3.000 a 4.999 
euros 
Taula 26. Comparativa de despeses entre dues famílies tipus.
 
D'aquesta manera es pot visualitzar com les dues famílies destinen, d'igual manera, 
una quarta part de la despesa en altres béns al transport, p
família A hi destina menys que la B al suposar
necessitat. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 24. Distribució de les despeses per c
6: Despesa en transport (la recaptació) 
 
 
 
50%
63%
38%
28%
Altres (sense transport) Transport
Despesa anual mitja (
Béns 1a  Altres 
necessitat Transport 
Sense 
Trans. 
14.451 2.046 6.478 
22.884 5.433 17.203 
Despesa anual (% sobre total)
Béns 1a  Altres 
necessitat Transport 
Sense 
Trans. 
63% 9% 28% 
50% 12% 38% 
 
erò respecte el total la 
-li més esforç els béns de primera 
ada família. (% sobre el total)
 47 
12%
9%
€) 
Total 
Despesa 
Total 
Altres 
8.524 22.976 
22.636 45.520 
 
Total 
Despesa 
Total 
Altres 
37% 100% 
50% 100% 
24% 
Altres 
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Transport públic 
En tots els àmbits el nivell de recursos està inversament relacionat amb l'ús del 
transport públic, tant referits a la despesa global com a en béns que no són de primera 
necessitat.  
El pes total és molt baix, tant en despesa Total com en Altres, però crida l'atenció el fet 
que les famílies més pobres el pes del transport públic sobre les Altres despeses és el 
doble que els de les més riques. 
Abonament 
La despesa en abonament mostra un pic en els trams centrals. L'abonament multi 
viatge és el més utilitzat entre usuaris freqüents del transport públic, que són els que 
es troben en el tram mig segons el nivell de renda. Com s'ha pogut observar amb les 
dades de EMQ06 respecte el mode de transport utilitzat, la gent amb nivell de renda 
superior tendeix a agafar més el vehicle privat i la gent amb menys recursos fa un ús 
majoritari dels modes no motoritzats. 
Respecte les Altres despeses se suavitza aquesta alteració, ja que al ser el seu volum 
inferior per les rendes més baixes, el pes de l'abonament respecte aquestes és més 
gran i compensa el fenomen anterior.  
 
6.3.   TRANSFORMACIÓ DE LES DADES CATALUNYA - BARCELONA 
Un cop interpretades les dades referents a Catalunya cal tenir present que algunes de 
les característiques que es descriuen poden no ser prou representatives per al cas de 
Barcelona. És el cas de la despesa en transport públic,  que com ja s'ha observat en el 
Capítol 4, la ràtio de l'ús de Transport Públic/Privat és molt més elevada a la capital 
que a la resta de Catalunya. És raonable assumir, llavors, que la ràtio en la despesa 
també ho sigui. 
Per trobar en aquest cas els valors de la despesa per al cas de Barcelona s'han 
connectat les dades desplaçaments i despesa en transport disponibles per Catalunya 
amb les d'ús a Barcelona, de manera que observant la relació entre elles s'ha 
extrapolat la ràtio en la despesa de les famílies en Transport Públic/Privat. 
Aquestes xifres s'han obtingut de l'EMEF, utilitzant la Figura 16,i les taules de despesa 
ofertes per l'INE corresponents a Catalunya. S'ha treballat en pesos percentuals en 
comptes de valors absoluts pel fet que no es poden equiparar Barcelona i Catalunya 
en quant a volum de desplaçaments ni despesa total. 
 S'han assignat Desplaçaments i Despesa Familiar mitja a Barcelona i Catalunya de la 
següent manera: 
• Desplaçaments a Catalunya: utilitzant la Hipòtesi 2, Capítol 4. S'han utilitzat les 
xifres de la resta de la RMB per descriure els desplaçaments a tot Catalunya.  
• Desplaçaments a Barcelona: s'han assignat les xifres corresponents a la 
primera corona de la RMB que apareixen a la taula de l'EMEF.    
Capítol 6: Despesa en transport (la recaptació) 
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• Despesa en transport a Catalunya: s'han utilitzat directament les dades de 
l'enquesta de l'INE ja que parla directament del conjunt de Catalunya. 
• Despesa en transport a Barcelona: aquesta informació és la que s'ha obtingut 
per extrapolació a partir de les dades anteriors. 
 
6.3.1.   Exercici d'extrapolació 
Es pot crear una taula resum de les xifres disponibles i els pesos relatius que tenen els 
modes de transport sobre el total. Aquest pes es calcula sobre el total de modes 
motoritzats ja que són els que tenen un cost per l'usuari. 
El títol és el significat que s'ha donat a les xifres i entre parèntesi apareix la font real a 
què correspon la informació i de on ha sigut assimilat. 
 
Coneixent les pesos del Transport públic i el privat sobre el total motoritzat es 
defineixen les ràtios que els relacionen:  
% ç  ú  !"
% ç  	# !" = 	à
 ç !" = 0.209                  (1) 
% ç  ú  '	 

% ç  	# '	 
 = 	à
 ç '	 
 = 1.187                      (2) 
% ()*+)*, -. ú/012 3,4,0567,
% ()*+)*, -. 819,4 3,4,0567, = 	à
  !" = 0.121                                                      (3) 
Suposant que la relació entre desplaçaments i despesa en transport es manté constant 
entre Catalunya i Barcelona, s'estableix la proporció que han de mantenir les ràtios entre 
desplaçaments i despesa mitjançant un factor de conversió directe.   
	à
 ç !"
	à
  !" =
	à
 ç '	 

	à
  '	 
                       (4) 
És a dir, si se sap que un nivell d'utilització de transport públic, suposa una certa 
despesa a Catalunya, i coneixem el nivell d'utilització corresponent a Barcelona, es pot 
saber quina és la despesa que aquest suposa. 
      No 
Motoritzat 
Transport 
Públic 
Transport      
Privat 
Total 
motoritzat 
Total 
Desplaçaments CAT 
 
3.280.992 622.034 2.982.698 3.604.732 6.885.724 
 
% - 17% 83% 100% 
 
BCN 
 
4.870.854 2.371.086 1.997.800 4.368.886 9.239.740 
 
% - 54% 46% 100% 
 
Despesa CAT 
€ 0 346 2.865 3.211 3.211 
 
% - 10,80% 89,20% 100% 
 
BCN 
€ 
 
1.311 1.900 3.211 3.211 
 
% - 41% 59% 100% 
 
Taula 27. Relacions entre % de despesa i volum de desplaçamens de Barcelona i Catalunya 
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De manera que amb el càlcul directe es pot obtenir la ràtio de Despesa a Barcelona. 
	à
  '	 
 = :.:;<·>.:?:>.?>@ = 0.687                                            (5) 
Així, la despesa en transport a Barcelona es distribueix de la següent manera: 
% BCDECDF G. HIJKFL MFINCOPQF = RS. T %                                                                (6) 
% BCDECDF G. HúUOJN MFINCOPQF = VW. X %                                                                (7) 
Coneixent els percentatges en què es distribueix la despesa en transport a la ciutat 
falta conèixer el valor absolut total per trobar els valors respectius per al T públic i el 
privat. Assumint que la despesa en transport no varia amb la localització geogràfica 
sinó que el factor determinant és el nivell de renda, aquest valor total s'ha admès igual 
de tot Catalunya. És a dir, que la gent, visqui on visqui, destina la mateixa quantitat de 
diners en el transport i només varia la distribució que en fa entre públic i privat, que va 
en funció del nivell de renda i de les característiques de la mobilitat al lloc on viuen.  
Tot plegat comporta haver utilitzat la següent hipòtesi: 
HIPÒTESI   4 
La despesa total en transport no varia amb la localització geogràfica, només depèn del 
nivell de renda. I la distribució entre transport públic i privat es veu afectat pel nivell de 
renda i les característiques de la mobilitat local. 
  
Així s'assumeix una despesa familiar mitja en transport (anual) a Barcelona de 
3.211€. Que distribuïda amb els pesos obtinguts queda: 
BCDECDF G. HIJKFL MFINCOPQF = T. YZZ€ · W, RST = Z. SWW€                                       (8) 
BCDECDF G. HúUOJN MFINCOPQF = T. YZZ€ · W, VWX = Z. TZZ€                                       (9) 
Coneixent aquests valors aplicables la ciutat, es pot transformar la taula de despesa a 
Catalunya i obtenir una de més representativa per la capital. 
La proporció entre les despeses totals a Barcelona i Catalunya serà la que s'aplicarà a 
tots els trams d'ingressos per tal d'obtenir les taules respectives per Barcelona. 
Despesa mitja per 
llar 
Transport Públic Transport 
Privat 
Catalunya 
             346 €            2.865 €  
Barcelona 
          1.311 €            1.900 €  
BCN / CAT 379% 66% 
                      Taula 28. Xifres mitja de despesa en transport públic i privat per Catalunya i    
                      Barcelona 
 
6.4.   DESPESA A BARCELONA 
Amb els factors que s'han obtingut es modifiquen les taules corresponents a Catalunya 
per tal d'obtenir les taules representatives de Barcelona. Totes les dades referents a 
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modes de transport públic es multipliquen per 3,79, les del transport privat es 
redueixen en un factor de 0,66.   
Aquestes taules queden recollides a l'annex C, la taula definitiva, paral·lela a la Taula 
22, referent a Catalunya, queda de la següent forma. 
Transport 
  
ANUAL Transport/Total despeses 
Fins a 999 euros 
  1509,57 9,45%   
De 1.000 a 1.999 euros 2591,02 10,07%   
De 2.000 a 2.999 euros 3682,89 10,61%   
Més de 3.000 euros 
  5935,15 11,05%   
  
      
Transport públic (TP) ANUAL TP/Transport TP/Total despeses 
Fins a 999 euros 
  828,47 54,88% 5,19%  
De 1.000 a 1.999 euros 1189,98 45,93% 4,63%  
De 2.000 a 2.999 euros 1408,54 38,25% 4,06%  
Més de 3.000 euros 
  2017,33 33,99% 3,76%  
  
      
Abonament 
  
ANUAL abonament/ 
TP 
abonament / 
Transport 
abonament / 
Total despeses 
Fins a 999 euros 
  388,83 46,93% 25,76% 2,43% 
De 1.000 a 1.999 euros 723,86 60,83% 27,94% 2,81% 
De 2.000 a 2.999 euros 932,91 66,23% 25,33% 2,69% 
Més de 3.000 euros 
  1172,45 58,12% 19,75% 2,18% 
Taula 29. Despesa familiar mitja a Barcelona per trams d'ingressos mensuals nets. 
 
Per al cas de Barcelona, s'observa la mateixa tendència pel que fa a la relació 
entre la despesa i el nivell d'ingressos, tot i que sense tanta diferència entre els 
extrems. Era previsible degut a la metodologia que s'ha seguit en la transformació 
de les dades. Lògicament, degut també al procés seguit per adaptar les dades de 
Catalunya a Barcelona, el pes del transport públic i els abonaments són molt més 
elevats. 
També es pot veure la relació amb les despeses totals de les famílies. Fent un 
procés paral·lel per al cas de Catalunya, es pot visualitzar el pes de la despesa en 
transport públic i concretament en abonaments respecte el total de les despeses 
segons el tram d'ingressos. Aquestes xifres permetran assignar nivells de despesa 
als districtes i barris de Barcelona. 
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Relacions entre despeses a Barcelona 
  
  
Ingressos mitjos mensuals Despeses 
Variable: Transport DFM 
Transport 
transport/ 
Total desp. 
transport/ 
Altres desp. 
Fins a 999 euros 1.509,57 9,45% 29,85% 
De 1.000 a 1.999 euros 2.591,02 10,07% 25,73% 
De 2.000 a 2.999 euros 3.682,89 10,61% 23,67% 
Més de 3.000 euros 5.935,15 11,05% 22,65% 
Variable: TP 
  
DFM 
TP 
TP/ 
Total desp. 
TP/ 
Altres desp. 
Fins a 999 euros 828,47 5,19% 16,38% 
De 1.000 a 1.999 euros 1189,98 4,63% 11,82% 
De 2.000 a 2.999 euros 1408,54 4,06% 9,05% 
Més de 3.000 euros 2017,33 3,76% 7,70% 
Variable: Abonament DFM 
Abonament 
Abon./ 
Total desp. 
Abon./ 
Altres desp. 
Fins a 999 euros 388,83 2,43% 7,69% 
De 1.000 a 1.999 euros 723,86 2,81% 7,19% 
De 2.000 a 2.999 euros 932,91 2,69% 5,99% 
Més de 3.000 euros 1.172,45 2,18% 4,47% 
Taula 30. Relacions entre despeses a Barcelona 
 
6.4.1.   Interpretació de les xifres 
Es procedeix a fer un anàlisi paral·lel, i més detallat, a l' efectuat per Catalunya. Ara es 
pretenen obtenir fórmules matemàtiques que permetin creuar la despesa en transport 
de les famílies amb els ingressos mitjos als districtes i barris de la ciutat. 
Transport 
Com era d'esperar, es percep la mateixa tendència que per la resta del territori. Com 
més gran és la despesa de la família, major és la despesa en transport i més important 
és el pes que representa sobre el total de les despeses. 
Numèricament, la corba que s'aproxima millor a aquest comportament resulta ser una 
paràbola. Però no resulta ser verdaderament representatiu, ja que significaria que per 
nivells molt alts de renda la despesa en transport torna a descendir, cosa que no és 
cert. Tampoc té sentit que el pes del transport augmenti linealment (al final quasi tota 
la despesa fora de les de primera necessitat aniria al vehicle privat), ja que ha d'acabar 
trobant un equilibri amb la resta de despeses. La fórmula que permet representar de 
forma més coherent el comportament dels ciutadans, mantenint la fidelitat a les dades 
disponibles és una corba logarítmica, que suavitza l'augment del pes del transport a 
mesura que augmenta el nivell de renda.    
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Figura 25. Aproximació parabòlica del % de despesa en transport sobre el total de despesa 
mitja de les famílies 
 
La paràbola s'adapta millor a les dades disponibles, però per trams més alts no seria 
realista. 
 
Figura 26. Aproximació logarítimica del % de despesa en transport sobre el total de despesa 
mitja de les famílies 
 
En canvi, la corba logarítmica, perdent molt poca fidelitat respecte les dades inicials 
aporta una representativitat global millor. Per valors més grans de la despesa total el 
pes del transport es manté al voltant del 12%. 
Així doncs, la fórmula que relaciona el pes (%) del transport públic amb la despesa 
total de la família queda: 
" = 0,0135 · ln(^) − 0,0355                                         (10)                    
"(€) =  
 `a  ^(%) =  b 	
	 	   b 
 
y = -1E-11x2 + 1E-06x + 0,0793
R² = 0,9979
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Analitzant la relació amb les altres despeses es veu un comportament diferent al del 
conjunt de Catalunya. Aquí a les famílies amb rendes més baixes el transport els 
representa un percentatge més alt de la despesa que les famílies que sumen una 
despesa total més elevada. 
Pel que fa a les famílies amb rendes més baixes es pot justificar per la inelasticitat de 
l'ús del transport en la mobilitat ocupacional. Al tractar-se d'una gran ciutat, molts 
desplaçaments requereixen un mode de transport motoritzat, augmentant la despesa 
en transport, principalment públic a les rendes més baixes. Per al cas de les famílies 
amb més ingressos, l'alta disponibilitat de transport públic respecte altres poblacions 
catalanes els permet escollir més vegades aquest mode de transport, que al ser més 
barat que el privat fa que es redueixi el total de la despesa. 
És a dir, les famílies amb menys recursos paguen més per què passarien de fer 
alguns desplaçaments a peu a fer-ho en transport públic, i les que tenen més 
ingressos passen a pagar menys per què deixen de fer alguns desplaçaments en 
transport privat per fer-ho en públic. 
Transport públic 
La major oferta de transport públic fa que la despesa en aquest mode augmenti, però 
no canvia la tendència que relaciona inversament el nivell d'ingressos amb el què es 
gasta en transport públic. També es manté la proporció entre rendes altes i baixes. 
Una vegada més, la corba que millor s'adapta a les dades estadístiques obtingudes és 
la paràbola. De nou, no és realista creure que a partir de cert nivell de renda l'ús del 
transport públic torna a guanyar pes. De fet seria possible assumir que en alguns 
casos el seu ús pot arribar a ser nul. Per això, buscant un equilibri entre les dades 
disponibles i la realitat que es pretén representar, la corba escollida és l'exponencial, 
que accentua més la davallada que la logarítmica i permet arribar a ser zero en trams 
llunyans. No s'estudiarà aquest cas extrem, ja que els trams implicats en l'estudi són 
intermedis, però serveix de referència a l'hora d'escollir la corba. 
 
 
Figura 27. Aproximació exponencial del % de despesa en transport públic sobre el total de 
despesa mitja de les famílies 
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En aquest cas, canvien els coeficients de la fórmula: 
" = 0.0577 · c:>de·f                                            (11) 
"(€) =  
 `a  ^(%) =  b  	   b 
 
 
Cal recordar que aquestes xifres de despesa, segons s'ha definit el codi de l'INE, 
inclouen el taxi i el transport escolar. 
Abonament 
En l'ús d'abonament multi viatge s'aprecia la mateixa tendència que per Catalunya. 
Com en el transport públic, a major nivell d'ingressos menor és l'ús d'abonaments. Hi 
ha l'excepció, però, del tram més baix d'ingressos, on la despesa té un valor més baix 
del que se li suposaria per tendència. Al comportament anterior s'hi han de considerar 
dos matisos, el primer és que l'abonament l'utilitzen els usuaris que fan un ús habitual 
del transport públic, per tant, els usuaris que utilitzen més el transport privat (rendes 
més altes) i les que es desplacen amb modes no motoritzat (més baixes) tendiran a 
comprar menys bitllets multi viatge. Alhora, aquest indicador fa referència a la despesa 
que suposa a les famílies (no l'ús), i aquí és on els descomptes per títols socials 
poden potenciar el fet que els rendes més baixes tinguin una despesa més baixa en 
abonament.   
 
 
Figura 28. Aproximació parabòlica al % de despesa en abonaments sobre el total de despesa 
mitja de les famílies 
 
A Barcelona, el tram d'ingressos mensuals per llar de fins a 999 € no és representatiu 
de cap barri (el que menys té és Ciutat Meridiana amb 1.268€), per tant aquesta 
distorsió en la tendència no aportarà cap valor a l'estudi per Barcelona. 
Per tenir una millor representativitat dels trams superiors, només en aquest cas s'ha 
prescindit del valor per ingressos mensuals mitjos de Fins a 999€. S'ha buscat que la 
millor aproximació sigui per als trams més alts, que són més abundants a la ciutat. 
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Seguint el mateix raonament que per al transport públic es troba que la corba 
exponencial és la que millor representa el pes del abonaments sobre les despeses. 
 
 
Figura 29. Aproximació exponencial al % de despesa en abonaments sobre el total de despesa 
mitja de les famílies 
 
De nou, la fórmula que servirà per relacionar la despesa total dels districtes i barris 
amb la respectiva despesa en Abonaments és: 
" = 0,0364 · c@·:>dg·f                                              (12) 
"(€) =  
 `a  ^(%) =  b ′h
 	   b 
 
Observant la tendència respecte les Altres despeses s'aprecia que la tendència queda 
més suavitzada. Les llars en el tram d'ingressos més baix tenen un pes de 
l'abonament més gran que la resta. Ho explicaria el fet que al dedicar molta part de la 
despesa Total a béns de primera necessitat, el pes de l'abonament respecte les Altres 
despeses segueix sent molt elevat i compensa les subvencions i el menor ús. 
6.4.3.   Relació entre ingressos i despeses  
Arribats a aquest punt, el focus de l'estudi es concentrarà en visualitzar localment la 
despesa en transport a Barcelona. Per una banda s'ha obtingut la Renda Familiar 
Disponible per districtes i barris a la ciutat, veure Capítol 3, per l'altra, s'ha trobat quina 
quantitat de la despesa familiar va destinada al transport en funció del nivell de renda. 
Així doncs ara es combinaran aquestes dades per tal d'aconseguir un mapa de la 
capital diferenciant el pes que suposa per als ciutadans de cada districte les diferents 
despeses en transport. 
Per aconseguir creuar les dades entre despesa en transport i els ingressos 
corresponents a cada districte no n'hi ha prou amb utilitzar els trams d'ingressos 
aportats per l'INE, ja que són massa amplis i es perdria tota la representativitat. Per 
aconseguir una vinculació més directa es trobarà la relació entre els ingressos i les 
despeses totals mitges familiars. Així es podrà trobar l'equació que descriu aquest 
vincle i a continuació es faran extrapolacions per trobar els valors concrets per a cada 
districte. 
y = 0,0364e-9E-06x
R² = 0,9778
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No es treballa amb el tram de Fins a 999€ ja que no permet fer una relació directa 
entre despesa i els ingressos mitjos d'aquest tram, ja que són desconeguts. Passa el 
mateix amb el tram de Més de 5.000€, en aquest cas és més perjudicial per què es 
tracta d'un tram directament implicat amb el rang d'ingressos a la ciutat, però es mirarà 
de fer una extrapolació el més ajustada possible. 
 
Aquesta gràfica relaciona les despeses totals anuals amb els ingressos mensuals, per 
transformar-los en ingressos anuals es multiplica per les 13,77 pagues anuals promig 
a la ciutat de Barcelona, veure Capítol 3. Amb aquesta nova relació si que es pot 
trobar l'equació que millor la descriu. 
Aproximant per mínims quadrats, la corba que millor s'ajusta al perfil és una polinòmica 
de 2on ordre. Les dades disponibles fan que els sistema estigui mal condicionat per 
obtenir-ne una de 3er ordre. 
Així doncs, la corba que permetrà relacionar els ingressos anuals de les famílies amb 
la seva despesa total seguirà la següent fórmula: 
" = 1,3 · 10ci · ^? + 0,64 · ^ + 11400                                  (13) 
" = b 
    ^ = j	
  a
   
k? = 0,990 
Aquesta fórmula s'aplicarà als valors de RFD de cada districte i obtenir-ne les 
despeses totals a cada un. 
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Comentaris  
Alguns factors que s'han tingut en compte per comprendre i desenvolupar aquest 
apartat són els següents: 
1. Es treballa amb trams d'ingressos,  per tant es fa difícil poder establir una 
relació directa entre un interval i un valor puntual. S'ha pres el valor mig de 
l'interval com a element representatiu d'aquest considerant que és la millor 
aproximació possible amb les dades de què es disposa. 
2. El factor social afecta molt en les enquestes que tracte qüestions d'ingressos i 
despeses de les famílies, se sol tendir a menysvalorar els ingressos i 
considerar unes despeses lleugerament més altes que la realitat. No es 
disposa de cap mecanisme d'autocorrecció, de manera que no es pot fer més 
que tenir-ho en compte a l'hora d'interpretar els resultats.  
3. Cal anar amb compte amb les transformacions mes - any. Els ingressos són 
mensuals, per al total anual es multiplica pel promig de pagues al ca pde l'any. 
En canvi la despesa és anual i no es reparteix en pagues, per tant per reduir-la 
a mensual es divideix entre 12 mesos. 
6.5.   DESPESA ALS DISTRICTES I BARRIS 
En aquest apartat es treballarà contemplant com varia la despesa en transport segons 
el districte on visqui la família. Coneixent els ingressos mitjos de les famílies (RFD) es 
troba la despesa total mitja (equació que relaciona ingressos i despeses totals), i 
després es calcula un estimació de la despesa específica en cada un dels indicadors 
del transport tractats (equacions que relacionen tipus de despesa). S'avalua quin 
esforç li suposa a les llars respecte les seves despeses totals i els seus ingressos. 
6.5.1.   Districtes 
A l'annex D es mostren els diferents districtes amb el respectiu nivell d'ingressos mitjos 
per llar (anual), considerada renda familiar disponible mitja (RFDM). Coneixent la 
relació entre ingressos i despesa s'ha assignat una despesa total familiar mitja (DTFM) 
anual. Queden ordenats de major pes del transport sobre ingressos a menor. 
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Figura 31. % dels ingressos que les famílies destinen al transport públic. 
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A partir d'aquí s'ha calculat la despesa en els diferents indicadors del transport per a 
cada districte, a l'hora que s'ha calculat quin pes té aquesta despesa en el total de la 
despesa familiar i en els seus ingressos. Es poden ordenar els districtes de major a 
menor pes del transport públic respecte el total d'ingressos de les famílies, Figura 31. 
També es pot visualitzar quina és l'aportació estimada total del districte a la recaptació 
del transport públic. Es fa multiplicant la despesa mitja de les famílies en un districte 
pel nombre de famílies que hi viuen. 
 
 
Figura 32. Aportació total dels districtes al transport públic (.000€) 
 
Finalment, resulta molt interessant visualitzar en el mapa de la ciutat el pes que 
suposa la despesa en transport públic sobre els ingressos de les famílies. 
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Figura 33. % dels ingressos de les famílies dels districtes que es destinen al transport públic 
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6.5.2.   Barris 
Aquest raonament es pot traslladar als propis barris. L'Ajuntament de Barcelona aporta 
informació de com es distribueix la renda familiar en els 77 barris de la ciutat. Aplicant 
el mateix procediment anterior es troba la despesa que es fa en transport als difere
barris. 
Aquesta distribució permet fer un mapa de quantitat de despesa per part dels 
ciutadans en transport públic. El següent mapa mostra el percentatge d'ingresso
els famílies dels diferents barris destinen a pagar el transport públic.
Figura 34. % dels ingressos de les famílies 
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Donada la gran quantitat de dades, es fa 
recomanable fer gràfic que inclogui tant la 
despesa mitja per llar a cada barri com el 
percentatge que aquest suposa sobre els 
ingressos totals de la família.
S'han ordenat de major a menor aportació, 
cosa que permet veure les diferènci
els milers d'euros aportats i el respectiu esforç 
que suposa a les llars. A l'annex D
les dues taules per separat. 
També allà s'inclou la taula que relaciona 
l'aportació total que fa cada districte amb 
l'esforç que fan les famílies respe
ingressos. 
Figura 35. Despesa total mitja per llar en 
transport públic i el percentatge que aquest 
representar sobre els ingressos de la llar.
6: Despesa en transport (la recaptació) 
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6.5.3. Anàlisi de les xifres 
A través dels càlculs i les estimacions que s'han fet, és possible mirar d'extreure 
conclusions respecta l'aportació a la recaptació que fan els usuaris de transport públic 
a la ciutat de Barcelona. Tenint en compte el marge d'error que els càlculs poden 
portar associats es poden apreciar tendències i relacions destacables entre els 
districtes i barris de la ciutat. 
Als districtes 
• En transport, Sarrià -St Gervasi és on es gasten més diners les famílies 
(8.596€ a l'any) mentre que Nou Barris és on menys (3.070 €). L'ús i el tipus de 
transport privat serien els principals justificants d'aquesta gran diferència.  
• Sarrià - St Gervasi és el districte on més despesa mitja familiar es fa en 
transport públic en valors absoluts (2.038 €) però és on menys esforç suposa 
per als seus veïns (2,4 % dels seus ingressos). S'ha d'entendre que l'indicador 
de transport públic, com queda definit per l'INE, també inclou l'ús del taxi, per 
tant una possible reducció de la despesa en transport públic en favor del 
transport privat va compensada per un major ús que es fa del taxi. 
• Al seu torn, Nou Barris, essent el que menys despesa familiar dedica al 
transport públic (1.272€) és on les famílies han de fer més esforç per afrontar-lo 
(4,7% dels ingressos). Aquests valors vindrien influenciats pel major ús dels 
modes no motoritzats que farien en aquest districte, alhora que el seu baix 
nivell de renda fa que aquesta quantitat tingui molt de pes en els seus 
ingressos totals.  
• Entre els dos districtes, a Sarrià - St Gervasi les famílies aporten en promig 
aproximadament el doble al transport públic que les de Nou Barris. Passa a 
l'inrevés amb el pes que suposa sobre els ingressos mitjos, al districte més 
humil han de fer el doble d'esforç que al més ric. 
•  Amb la diferència entre la despesa en transport total i transport públic, 
s'aprecia com a Sarrià gasten més de 6.000 € a l'any en transport privat, unes 
quatre vegades més que a Nou Barris. Es verifica doncs que com més humil 
és la família més important és l'ús del transport públic respecte la despesa total 
en transport.  
• El pes del transport respecte els ingressos i les despeses té tendències 
diferents. Una primera justificació seria l'argument social esmentat en el càlcul 
de la relació entre ingressos i despeses, l'obtenció de les dades no és del tot 
objectiva per part dels usuaris enquestats. L'altre factor seria que la taxa 
d'estalvi en rendes altes és més gran que en les baixes, per això respecte la 
despesa total sempre hi ha uns percentatges majors que respecte els 
ingressos.  
• En xifres menors, el comportament amb l'abonament és paral·lel que amb el 
transport públic. S'entén per què a Barcelona el bitllet integrat és el més utilitzat 
amb molta diferència, el que fa que el seu comportament ja sigui molt 
representatiu de l'ús del transport públic en general. 
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• Geogràficament, els districtes de l'exterior, per la serva localització i el fet ser 
els de menys ingressos, tenen menys alternatives en quant al mode de 
transport a utilitzar. S'aprecia doncs com són els que major percentatge dels 
seus ingressos dediquen al transport públic tot i aportar menys quantitat en 
valor absolut. 
Als barris 
• Les tendències observades en els districtes, que relacionen despesa amb nivell 
d'ingressos, es mantenen al fer l'anàlisi per als barris, el que canvien són les 
proporcions. Al no quedar diluïts dintre de la mitjana dels districtes els barris 
més rics i els més mostren desequilibris més acusats, tant geogràficament com 
per nivell de renda. 
• Coherentment amb els valors obtinguts pels districtes, els Barris de Sarrià - St. 
Gervasi són els que més despesa fan en transport. Concretament a Pedralbes 
es gastaría fins a sis vegades més en transport que a Ciutat Meridiana, que és 
on menys (12.100€ i 2.300€ aprox. respectivament). 
• Conseqüentment la despesa en transport privat segueix la mateixa línia, 
paral·lelament al que s'ha argumentat pels districtes es repeteix pels barris 
augmentant la distància entre uns i altres. 
• Com es pot apreciar a la Figura 35, l'aportació les famílies a la recaptació del 
transport públic és inversament proporcional al percentatge d'ingressos 
necessaris. La tendència de la gràfica ve justificada pel propi càlcul que s'ha fet 
per trobar la despesa en transport, al estar inversament relacionada amb el 
nivell de renda, com més baixa és la renda familiar més pes té la despesa 
respecte el total d'ingressos, tot i que el valor d'aquesta sigui inferior en valor 
absolut a la d'altres barris. 
• La Nova Esquerra de l'Eixample és el barri que més aporta en total a la 
recaptació del transport públic, és un exemple de combinació de barri d'alt 
nivell de renda i nombre d'habitants. 
• Pel que fa al percentatge d'ingressos destinats al transport públic, Ciutat 
Meridiana és el barri on més costa a les famílies (quasi el 6%), mentre que a 
Pedralbes, amb menys d'un 2% , utilitzen tres vegades menys ingressos per 
pagar el transport públic. 
• Geogràficament, es detalla més la tendència apreciada per als districtes. En 
quant a l'esforç que fan les famílies per pagar el transport públic el mapa 
resultant (figura X) equivaldria a traçar un eix vertical que travessi la ciutat pel 
centre de mar a muntanya. De manera que com més s'allunya un de l'eix 
majors dificultats tenen les famílies per suportar el cost del transport públic. 
També venen caracteritzats per ser els més forçats en l'ús del transport públic 
pel seu nivell de renda i estar localitzats a les afores de la ciutat. Mentrestant, 
els barris més pròxim a l'eix (i al centre de la ciutat), amb més connexions de 
transport públic i major nivell de renda són els que menys pateixen a l'hora de 
pagar els bitllets de transport públic. 
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6.6.   CANVIS EN EL PREU DEL BITLLET 
Un tema que ve sovint acompanyat de controvèrsia és l'augment de les tarifes dels 
bitllets de transport públic a la ciutat. És origen de protestes i malestar entre els 
ciutadans, que consideren abusives les pujades en el preu del bitllet. 
El següent pas en l'estudi és analitzar com afecta als barcelonins la pujada del preu 
dels bitllets. Es contemplaran diferents escenaris d'increments o reduccions en el cost 
del transport públic i s'avaluarà l'afectació en la despesa de les famílies  
Ja es coneix el comportament dels ciutadans segons el seu nivell d'ingressos i el lloc 
on viuen, el qual està molt determinat per les característiques de la mobilitat i l'entorn a 
Barcelona. Una bona pregunta seria, si alguna d'aquestes característiques, 
concretament el preu dels bitllets del transport públic, canviés, de quina manera 
afectaria el comportament dels ciutadans?  
Un factor important a tenir en compte a l'hora d'analitzar la variació del preu del 
transport públic és l'elasticitat de la demanda d'aquest servei, que farà que el nombre 
d'usuaris baixi, decantant-se pel vehicle privat o modes no motoritzats. Segons Ginés 
de Rus, en Economía del Transporte (2003), emmarca els valors habituals de 
l'elasticitat de la demanda del transport públic de passatgers per variacions en els seu 
preu entre 0,2 i 0,5, depenent de les característiques de a mobilitat a cada ciutat. 
Comenta fins i tot que podria prendre valors superiors en certes depenent de la ciutat i 
del mode que hi predomini. Com ja s'ha vist al Capítol 4, la mobilitat personal a 
Barcelona és més gran que la ocupacional, degut a la població envellida que hi viu, és 
per això que es prendrà un valor tendint a l'alça dintre d'aquest rang normal ofert per 
De Rus.  
HIPÒTESI   5 
L'elasticitat de la demanda de transport públic respecte variacions del preu a la ciutat 
de Barcelona és de 0,4.  
 
La variació es mesura respecte el total del transport públic ja que no només els 
abonaments multi viatge pateixen els habituals increments de tarifes. De fet, els títols 
que permeten viatges puntuals són els que solen patir pujades més acusades. 
Metodologia del càlcul 
Com que només es disposa de dades sobre la recaptació del transport públic i no del 
nombre d'usuaris, s'hauran de fer els càlculs en funció d'aquesta informació disponible. 
Un increment de, per exemple, el 10% del preu del bitllet suposaria un augment de la 
recaptació del 10% si la demanda fos completament inelàstica. Com que s'hi ha 
assignat una elasticitat del 40%, significa que aquest augment de preu implicaria una 
reducció del 4% de la demanda, i per tant de la recaptació. Finalment quedaria un 
increment de la recaptació de només el 6%. 
Per tant, per al càlcul en els efectes de la despesa de les famílies, es considerarà que 
l'increment percentual del preu del bitllet només farà pujar la recaptació un 60% 
d'aquest increment. 
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S'analitzen dos exemples simples, que posen els supòsits d'increments d'un 5% i un 
10%. 
• Increment d'un 5% del preu dels bitllets del transport públic, que implicarà una 
pujada en la recaptació d'un 3% 
  ∆ nou % var % nou % var % 
Districte Cost TP Sobre desp despeses sobre ing Ingressos 
Nou Barris   38 € 4,42% 0,13% 4,85% 0,14% 
Sant Andreu   43 € 4,19% 0,12% 4,25% 0,12% 
Sants Montjuïc   44 € 4,14% 0,12% 4,15% 0,12% 
Ciutat Vella   44 € 4,13% 0,12% 4,14% 0,12% 
Horta-Guinardó   45 € 4,08% 0,12% 4,04% 0,12% 
Sant Martí   45 € 4,09% 0,12% 4,06% 0,12% 
Gràcia   50 € 3,75% 0,11% 3,51% 0,10% 
Eixample   52 € 3,66% 0,11% 3,39% 0,10% 
Les Corts   57 € 3,28% 0,10% 2,95% 0,09% 
Sarrià St. Gervasi   61 € 2,83% 0,08% 2,51% 0,07% 
         Taula 31. Impacte en els pesos sobre la despesa total i els ingressos de les famílies  
         l'augment d'un 5% del preu del transport públic 
 
• Increment d'un 10% del preu dels bitllets del transport públic, que comporta una 
pujada en la recaptació d'un 6%. 
 ∆ nou % var % nou % var % 
Districte Cost TP Sobre desp despeses sobre ing Ingressos 
Nou Barris   76 € 4,55% 0,26% 4,99% 0,28% 
Sant Andreu   85 € 4,31% 0,24% 4,37% 0,25% 
Sants Montjuïc   87 € 4,26% 0,24% 4,27% 0,24% 
Ciutat Vella   87 € 4,25% 0,24% 4,26% 0,24% 
Horta-Guinardó   89 € 4,20% 0,24% 4,16% 0,24% 
Sant Martí   89 € 4,21% 0,24% 4,17% 0,24% 
Gràcia   101 € 3,86% 0,22% 3,61% 0,20% 
Eixample   103 € 3,77% 0,21% 3,49% 0,20% 
Les Corts   114 € 3,38% 0,19% 3,03% 0,17% 
Sarrià St. Gervasi   122 € 2,91% 0,16% 2,58% 0,15% 
          Taula 32. Impacte en els pesos sobre la despesa total i els ingressos de les famílies 
          l'augment d'un 10% del preu del transport públic 
 
El que permeten aquestes dues taules és, més enllà del cost monetari específic per a 
cada districte, adonar-se que un mateix increment del preu per tothom suposa el doble 
d'increment de l'esforç entre els més rics i els més pobres. Parlant de barris la 
distància augmentarà, ja que les diferències es deixaran de compensar entre barris 
d'un mateix districte.   
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S'analitza, per exemple l'increment patit entre 2012 i 2014. Comparant la diferència 
entre els preus dels bitllets entre 2012 i 2014 es pot trobar l'augment que han sofert les 
tarifes en aquest període. 
Títol de viatge     2012   2014 Increment  % 
Bitllet senzill   
  2,0 € 2,2 € +7,5% 
Targeta T-10 integrada   9,5 € 10,3 € +9,0% 
Targeta T-4   
  3,7 € 3,9 € +6,8% 
Targeta T 50-30   
  37,7 € 42,5 € +12,7% 
Targeta T-MES   
  51,0 € 52,8 € +3,5% 
Targeta T-DIA   
  7,0 € 7,6 € +8,6% 
Prmomig  
 
  
+8,0% 
           Taula 33. Increment de tarífes en el període 2012-2014 
 
Es tracta d'un increment, el 8%, situat entre els dos casos anteriors, pel que els seus 
resultats quedarien emmarcats entre l'un i l'altre i conservarien les mateixes 
tendències. 
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7.1. ELS PRINCIPALS IMPOSTOS 
Fins ara s'ha estudiat la despesa dels ciutadans en la compra de bitllets de transport. 
Aquesta despesa, computada com a recaptació, acaba suposant  el 45% dels 
ingressos amb que compta ATM per operar en el període 2011-2012. L'altra 65% dels 
ingressos prové de les subvencions de les diferents administracions, les quals obtenen 
aquests diners a través dels impostos que fan pagar als ciutadans. En aquest apartat 
es pretén fer una aproximació de en quina mesura aporten els ciutadans de Barcelona 
al servei de transport públic amb el pagament dels seus impostos. 
Segons "Informe Anual de Recaudación Tributaria 2012 (2012)", els impostos amb 
més pes a la ciutat de Barcelona el 2012 van ser l'IRPF i l'IVA, amb més de 10.000 M€ 
respectivament. Representen més de dues terceres parts dels 30.000 M€ recaptats en 
total aquell any a la ciutat. És per això que es farà un càlcul el més aproximat possible 
de quin és el pes en la distribució de cada districte en l'aportació d'aquests impostos, i 
es suposarà que la distribució total d'impostos segueix un perfil similar. És a dir que 
s'entén que la resta d'impostos no alteren significativament el ràtio d'aportació dels 
districtes i barris. 
Després es tindrà en compte que els districtes han aportat a la part de subvenció 
provinent de Barcelona seguint aquest perfil. D'aquesta manera es podrà trobar quina 
és l'aportació de cada zona de Barcelona a la part corresponent de subvencions al 
sistema. 
Com el focus d'aquest projecte és la redistribució de la renda a Barcelona, no es 
tindran en compte les subvencions provinents de la resta de l'estat. 
L'objectiu últim d'aquest procés serà avaluar quin cost té per als ciutadans de cada 
zona, incloent recaptació i impostos, respecte els beneficis que després rep de la 
ciutat, comptabilitzat com a inversió en transport públic. 
 
7.2.   IRPF 
Els impostos que paguen els barcelonins venen afectats pel tram corresponent a la 
Generalitat i al de l'Estat Espanyol. Al 2012 els trams impositius que afectaven els 
catalans rebien uns increments que feien que els totals quedessin de la següent forma:  
Base de Base fins Tram Catalunya Tram estatal Increment Tipus final 
0  € 17.707,20 € 12% 12% 1% 24,75% 
17.707,20 € 33.007,20 € 14% 14% 2% 30% 
33.007,20 € 53.407,20 € 19% 18% 3% 40% 
53.407,20 € 120.000,20 € 22% 22% 4% 47% 
120.000,20 € 175.000,20 € 24% 23% 5% 51% 
175.000,20 € 300.000,20 € 26% 24% 6% 55% 
300.000,20 € en endavant 26% 24% 7% 56% 
Taula 34. Trams impositius per l'IRPF el 2012. Agencia Tributaria 
 
Per poder aplicar aquests trams s'ha de treballar amb individus i no amb famílies, per 
això es divideix la renda familiar mitja entre els 2,45 components promitjos de cada llar 
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(Capítol 3).  S'aplicaran aquests trams als ingressos mitjos calculats als veïns de cada 
districte i barri. Trobant l'aportació total mitja per persona i multiplicant-la pel nombre 
de veïns al districte o al barri es podrà obtenir l'aportació total d'aquests. Amb les 
aportacions totals es pot avaluar el nivell de participació de cada districte i cada barri al 
total del recaptat a Barcelona en IRPF. 
Cal tenir present que el càlcul de l'aportació és una aproximació principalment per les 
següents qüestions: 
• El fet de tractar ingressos mitjos fa que es perdi força representativitat sobre la 
recaptació total. Al ser un impost progressiu el tram en que se situï la renda 
total afecta molt el resultat final, per tant, al fer el promig entre tots els 
ciutadans, mesclant nivells de renda i fins i tot gent activa i gent que no ho és, 
s'obté una recaptació final que pot no ser del tot acurada. 
• Els propis valors mitjos amb què es treballa provenen de hipòtesis i càlculs 
previs, cosa que pot afegir distorsió a les dades obtingudes. 
 
        
És per això que es prenen les mesures de contenció següents: 
 
1. En tots els casos es valida la suma total de la recaptació calculada amb xifres 
reals, obtingudes de l'agència tributària i Idescat.  
2. Com les recaptacions totals s'obtenen per dues vies diferents, calculant per 
districtes o separadament per barris, els pesos dels districtes sobre el total 
difereixen lleugerament en alguns casos. Per equilibrar-ho se suma la 
recaptació dels barris de cada districte i es fa el promig dels percentatges 
d'aportació als districtes per un mètode i per l'altre. Aquests percentatges són 
els que es consideren definitius en quan a la distribució de la recaptació en 
IRPF a Barcelona. 
3. Tot i que la distribució de l'aportació s'assumeix com a correcta, ja s'ha vist que 
la suma total no acabarà de coincidir amb la real. Per trobar l'aportació de cada 
districte s'apliquen els percentatges calculats a la recaptació real total d'IRPF a 
Barcelona. 
L'institut d'estadística de Catalunya ofereix a la seva pàgina web dades sobre la 
recaptació en IRPF a la ciutat. 
Taula 35. Xifres sobre recaptació d'IRPF i treball de la població. (Idescat) 
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Segons aquestes xifres, multiplicant la quota mitja d'un declarant a Barcelona (7.418€) 
pel nombre de gent ocupada (681.377), s'obtenen els 5.054M€ de recaptació d'IRPF 
que s'haurien aportat des de Barcelona. Al marge d'imprecisió assumible a les dades 
estadístiques s'ha de sumar el fet que són xifres del 2011, pel que al 2012 podrien 
haver canviat. 
A continuació es detallen els càlculs realitzats per a l'aportació de l'IRPF per districtes. 
A partir del salari mig anual per persona es calcula l'aportació per cada tram 
d'ingressos. La taula amb les xifres desagregades per barris es troben a les taules de 
l'annex E. 
Districte Salari anual 
mig per 
persona 
1r tram 
24,75% 
-17,7k€ 
2n tram 
30,00% 
17,7k-33k€ 
33r tram 
40,00% 
33k-53k€ 
TOTAL per 
persona 
Total 
Districte % BCN 
Ciutat Vella   14.804,6 € 3.664,1 € 
  
3.664 € 385.539.408 € 5,1% 
Eixample   21.375,8 € 4.382,5 € 1.100,6 € 
 
5.483 € 1.456.267.762 € 19,2% 
Sants Montjuïc   14.746,6 € 3.649,8 € 
  
3.650 € 670.463.907 € 8,8% 
Les Corts   26.999,9 € 4.382,5 € 2.787,8 € 
 
7.170 € 589.675.745 € 7,8% 
Sarrià Sant 
Gervasi   34.209,0 € 4.382,5 € 4.590,0 € 480,7 € 9.453 € 1.374.622.953 € 18,1% 
Gràcia   20.080,8 € 4.382,5 € 712,1 € 
 
5.095 € 619.251.847 € 8,1% 
Horta-
Guinardó   15.461,7 € 3.826,8 € 
  
3.827 € 644.905.427 € 8,5% 
Nou Barris   11.035,8 € 2.731,4 € 
  
2.731 € 456.613.922 € 6,0% 
Sant Andreu   14.089,4 € 3.487,1 € 
  
3.487 € 512.480.383 € 6,7% 
Sant Martí 15.384,4 € 3.807,6 € 
  
3.808 € 888.940.798 € 11,7% 
BCN 
     
7.598.762.154 € 100% 
Taula 36. Recaptació d'IRPF per trams a partir del sou mig de les famílies als districtes. 
 
L'aportació total en IRPF calculada a Barcelona és de prop de 7.600M€ està per sota 
dels 12.800M€ de la província (dades de l'agència tributària per al 2012), de manera 
que, en principi, es respecta el límit superior imposat per les dades reals. De totes 
maneres està per sobre de l'aproximació feta amb les dades de Idescat. Per reduir el 
marge d'error per utilitzar una xifra o una altra, es farà el promig entre ambdues 
recaptacions totals.  
Recaptació total IRPF  Milions d'euros 
Idescat 5.504 
Calculada  7.599 
Utilitzada (promig) 6.551,5 
                                     Taula 37. Recaptacions totals a Barcelonade referència  
 
Es considerarà que aquest és el valor correcte i s'hi aplicaran els percentatges de 
participació de cada districte per trobar quina és la seva aportació econòmica real. 
La suma total de l'aportació dels barris coincideix amb la suma feta considerant 
únicament els districtes. Però els percentatges de participació dels districtes varia 
lleugerament en alguns casos segons quin càlcul s'ha fet servir. És per això que es fa 
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un promig entre els dos percentatges d'aportació i s'obtenen els pesos definitius dels 
districtes en l'aportació total d'IRPF a la ciutat. Els percentatges del barris es deixen 
igual per considerar-los prou bons i no tenir cap altra referència amb que validar-los.  
APORTACIÓ EN IRPF Càlcul per districtes Càlcul per barris Promig 
BCN 100% 100% 100% 
Ciutat Vella   5,1% 5,1% 5,1% 
Eixample   19,2% 19,0% 19,1% 
Sants Montjuïc   8,8% 8,8% 8,8% 
Les Corts   7,8% 7,9% 7,8% 
Sarrià Sant Gervasi   18,1% 18,2% 18,2% 
Gràcia   8,1% 8,1% 8,1% 
Horta-Guinardó   8,5% 8,5% 8,5% 
Nou Barris   6,0% 6,0% 6,0% 
Sant Andreu   6,7% 6,7% 6,7% 
Sant Martí   11,7% 11,8% 11,7% 
Taula 38. Pes dels districtes i barris en l'aportació total a Barcelona 
 
El pes en les recaptacions ve influenciat principalment pel nivell de renda del districte i 
del nombre de ciutadans que hi viuen. Per això, l'Eixample, tot i no tenir el nivell de 
renda més alt, és qui més aporta en impostos degut al major nombre de veïns. El 
segueix d'aprop Sarrià - St. Gervasi, que amb menys habitants tené majors nivells de 
renda.  
Aquests percentatges de participació són els que s'apliquen als 6.551,5 milions de 
recaptació estimada per trobar els euros aportats per cada districte. 
 
Es considera la mateixa xifra per al repartiment entre barris, la taula es pot trobar a 
l'Annex E. 
Districte Distribució Districtes 
Rec. total 
Districte 
(.000€) 
Recatpació 
mitja per llar 
(€) 
Ciutat Vella 5,1% 331.987 7.741,0 € 
Eixample 19,1% 1.251.656 11.562,3 € 
Sants Montjuïc 8,8% 576.288 7.696,7 € 
Les Corts 7,8% 513.545 15.320,8 € 
Sarrià St. Gervasi 18,2% 1.189.127 20.063,2 € 
Gràcia 8,1% 532.282 10.743,9 € 
Horta-Guinardó 8,5% 555.043 8.080,5 € 
Nou Barris 6,0% 392.484 5.760,0 € 
Sant Andreu 6,7% 440.649 7.356,3 € 
Sant Martí 11,7% 768.439 8.075,5 € 
BCN 100% 6.551.500 9.923,0 € 
Taula 39. Recaptació total per districtes i la mitja anual familiar a partir de la 
recaptació total calculada per Barcelona  
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7.3.   IVA 
Per a l'IVA es realitza un procés similar. Les consideracions respecte la imprecisió dels 
càlculs són idèntiques, se segueix buscant el percentatge d'aportació de cada districte 
i cada barri per aplicar-lo al valor real de recaptació a Barcelona. El que canvia és el 
càlcul emprat, en aquest cas es multiplica la despesa mitja familiar del districte o barri 
pel percentatge d'IVA efectiu corresponent a aquest període i després pel nombre de 
llars al districte o barri. El valor resultant és idèntic tant per al càlcul per districtes com 
per al desagregat per barris, per tant no cal fer el promig entre els percentatges de 
participació dels districtes i és aquest el que s'utilitza directament per calcular 
l'aportació de cadascú al total de la ciutat.  
El tipus impositiu existent al 2012 va patir un canvi el 1 de setembre del mateix any:  
 
 
 
 
 
Aquesta pujada dels tipus impositius va fer que el tipus efectiu passés del 13,4% el 
2011 al 14% el 2012. Aquest 14% és el que es fa servir per calcular l'aportació en IVA 
dels ciutadans. 
Per calcular l'aportació a l'IVA dels ciutadans s'ha tingut en compte la despesa total de 
les famílies al 2012 i s'ha considerat que l'impost ja ha estat descomptat d'aquesta 
despesa. Per això l'IVA aportat per cada família es calcula com: 
jlh 
	 = m` · n1 − ::o>,:pq                                   (14) 
Visualitzant per districtes es pot representar la recaptació en la següent taula: 
Districte DTFM IVA anual Famila IVA anual Districte Distribució 
Ciutat Vella   36.324 € 4.461 €                191.309.984 €  5,5% 
Eixample   48.483 € 5.954 €                644.539.505 €  18,5% 
Sants Montjuïc   36.220 € 4.448 €                333.042.649 €  9,5% 
Les Corts   59.424 € 7.298 €                244.616.481 €  7,0% 
Sarrià St. Gervasi   74.171 € 9.109 €                539.868.102 €  15,5% 
Gràcia   46.033 € 5.653 €                280.075.749 €  8,0% 
Horta-Guinardó   37.509 € 4.606 €                316.411.358 €  9,1% 
Nou Barris   29.654 € 3.642 €                248.146.879 €  7,1% 
Sant Andreu   35.041 € 4.303 €                257.772.231 €  7,4% 
Sant Martí   37.370 € 4.589 €                436.700.612 €  12,5% 
BCN      3.492.483.549 €  100% 
Taula 41. Recaptació IVA per llar per districte segons la seva despesa anual i pes sobre el total 
2012 General Reduït Súper reduït 
1 Gener a 31 Agost 18% 8% 4% 
1 Setembre a 31 Desembre 21% 10% 4% 
Taula 40. Tipus impositius de l'IVA el 2012. (Agencia Tributaria) 
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Amb aquest càlcul es troba la l'aportació anual mitja de les famílies i el total de cada 
districte i barri. L'aportació total a la ciutat de Barcelona s'estima en 3.492M€. Les 
taules desagregades per barris es troben a l'Annex E.  
Comprovació de la hipòtesi en base a dades reals 
Idescat ofereix dades sobre el valor afegit brut generat a Barcelona i Catalunya en el 
mateix apartat on apareixia la informació referent a l'IRPF. 
 
Si el valor afegit brut de Barcelona és el 30,2% del de tot Catalunya (el 2010) és 
assumible que els impostos pagats en aquest concepte segueixin una proporció 
similar. Segons l'informe anual de l'agència tributària del 2012, la recaptació d'IVA a 
Catalunya va ser de 11.915M€, per tant el corresponent a Barcelona serien uns 
3.590M€. És un valor molt pròxim al aconseguit a través del càlcul, per tant, aquest es 
donarà com a correcte. 
En aquest cas, el càlcul diferenciat entre districtes i barris acaba donant resultats totals 
més similars. Tal com es pot veure, les aportacions dels districtes segueixen una 
proporció molt similar al cas de l'IRPF, tot i que en aquest cas la distribució és més 
homogènia. 
 
7.3.   RECAPTACIÓ TOTAL 
La suma d'IVA i IRPF ascendeix a 10.044M€, que representa el 38,3% de la 
recaptació d'aquests impostos a tot Catalunya (26.212M€). Si s'assumeix que els 
impostos restants segueixen la mateixa proporció, els valors de recaptació total en 
impostos directes i indirectes a Barcelona el 2012 queda: 
.000€ Catalunya Barcelona % BCN 
IRPF+IVA 26.212.468 10.043.984 38,3% 
Total Impostos 33509497 12.840.028 38,3% 
                       Taula 43. Recaptacions d'impostos a Catalunya i Barcelona 
 
Així doncs, queda que la resta d'impostos representen 2.796M€ que sumats a IVA i 
IRPF donen sumen el total de 12.840M€ recaptats en impostos a la ciutat de 
Barcelona aquell any. 
 
Taula 42. Valor afegit brut per sectors (2010). (Idescat) 
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7.3.1. Anàlisi per districtes 
Un cop s'han obtingut les aportacions dels dos principals impostos per separat se 
sumen les quantitats per cada districte. Amb aquesta suma s'obtenen els percentatges 
de participació de cada districte, i com ja s'ha tingut en compte el 78% del total 
d'impostos recaptats, se suposa que la resta d'impostos recaptats segueixen la 
mateixa distribució.  
Districte IRPF IVA IVA+IRPF %BCN Altres impostos Total impostos 
BCN 6.551.500 3.492.484 10.043.984 100% 2.796.045 12.840.029 
Ciutat Vella 331.987 191.310 523.297 5,2% 145.675 668.972 
Eixample 1.251.656 644.540 1.896.195 18,9% 527.863 2.424.058 
Sants Montjuïc 576.288 333.043 909.331 9,1% 253.140 1.162.470 
Les Corts 513.545 244.616 758.162 7,5% 211.057 969.219 
Sarrià St. Gervasi 1.189.127 539.868 1.728.995 17,2% 481.318 2.210.313 
Gràcia 532.282 280.076 812.358 8,1% 226.144 1.038.502 
Horta-Guinardó 555.043 316.411 871.454 8,7% 242.595 1.114.049 
Nou Barris 392.484 248.147 640.631 6,4% 178.339 818.970 
Sant Andreu 440.649 257.772 698.421 7,0% 194.427 892.848 
Sant Martí 768.439 436.701 1.205.140 12,0% 335.487 1.540.627 
Taula 44. Recaptacions d'impostos (.000€) anuals als districtes i el seu pes sobre el total 
 
Destaca el fet que la majoria de districtes fan una aportació similar al total, entre un 7% 
i un 9%, mentre l'Eixample i Sarrià - St. Gervasi destaquen amb molta més recaptació. 
Ciutat Vella és el districte que menys aporta (5,3%) tant en impostos directes com 
indirectes. És important recordar que aquests percentatges ja no queden únicament 
relacionats amb el nivell de renda, sinó que el nombre de veïns del districte influeix 
molt en la recaptació total d'aquest. 
Per veure la recaptació per família es divideixen aquests valors pel nombre mig de 
llars al districte. 
Districte IRPF IVA Altres TOTAL Índex BCN 
BCN 9.923,0 € 5.289,8 € 4.234,9 € 19.447,8 € 100,0 
Ciutat Vella 7.741,0 € 4.460,8 € 3.396,7 € 15.598,6 € 80,2 
Eixample 11.562,3 € 5.954,0 € 4.876,2 € 22.392,5 € 115,1 
Sants Montjuïc 7.696,7 € 4.448,0 € 3.380,9 € 15.525,6 € 79,8 
Les Corts 15.320,8 € 7.297,7 € 6.296,6 € 28.915,1 € 148,7 
Sarrià St. Gervasi 20.063,2 € 9.108,8 € 8.120,9 € 37.292,9 € 191,8 
Gràcia 10.743,9 € 5.653,2 € 4.564,6 € 20.961,8 € 107,8 
Horta-Guinardó 8.080,5 € 4.606,4 € 3.531,8 € 16.218,7 € 83,4 
Nou Barris 5.760,0 € 3.641,8 € 2.617,3 € 12.019,1 € 61,8 
Sant Andreu 7.356,3 € 4.303,3 € 3.245,8 € 14.905,4 € 76,6 
Sant Martí 8.075,5 € 4.589,2 € 3.525,6 € 16.190,3 € 83,3 
Taula 45. Recaptació mitja familiar d'impostos per tipus i total segons el districte. 
Aquí s'aprecien les grans diferències en quant a la recaptació d'impostos, mostrant 
com als districte més ric les famílies paguen tres vegades més impostos que al més 
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pobre. De fet a Sarrià St. Gervasi les famílies paguen el doble d'impostos que la mitja 
de la ciutat, mentre que a Nou Barris paguen quasi bé la meitat. Això indica, per una 
banda, que la idea d'uns impostos progressius és una realitat a Barcelona i té realment 
molt impacte en les famílies, i per l'altra, que aquestes dades ja poden donar una 
primera intuïció que sí que hi haurà un cert nivell de redistribució, que més endavant 
es quantificarà, degut a aquesta gran aportació d'uns pocs. 
  
7.4.   APORTACIÓ DE BARCELONA A LA SUBVENCIÓ 
A continuació s'avaluarà quin és el pes de Barcelona en les  recaptacions tributàries 
totals de Catalunya i Espanya. El pes que tingui Barcelona en les subvencions 
provinents de les diferents entitats públiques es considerarà igual al seu pes en la 
recaptació tributària. Les xifres de les subvencions de l'Estat, Catalunya i les 
administracions locals a ATM per al 2012 es troben dividint entre 2 els valors 
corresponents al C-P 2011-2012, mostrat a la Taula 19. 
Subvenció de l'Administració General de l'Estat 
El 2012 la recaptació tributària gestionada per l'Agència tributària vas ascendir a 
168.567 milions, dels quals, 12.840 milions van provenir de Barcelona, això suposa un 
7,8% del total. Tenint en compte que la subvenció de l'Estat va ser de  119 milions 
d'euros, 9,27 milions van provenir de Barcelona. Aplicant a aquest valor els 
percentatges d'aportació de cada districte es pot trobar l'estimació de quant va 
participar cada districte en la subvenció del seu propi sistema de transport públic a 
través de l'Estat. 
Subvenció de la Generalitat 
Per al mateix període, la recaptació tributària total a Catalunya va ser de 33.509 
milions d'euros, per als quals la recaptació de Barcelona representa un 38,3 %. La 
subvenció per part de la Generalitat va ser de 312,5 milions d'euros, és a dir que 
119,74 milions  van provenir dels ciutadans de Barcelona. De nou es calcula la 
proporció de participació de cada districte en aquest valor. 
Administracions locals  
Aquesta part es considera totalment provinent de Barcelona, és a dir 174 milions 
d'euros per al 2012, i s'hi apliquen directament els percentatges de participació de tots 
els districtes. 
Amb aquests valors, l'aportació de cada districte (en milers d'euros) a les subvencions 
al sistema de transport públic per al 2012 va ser de: 
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Districte Distribució Estat Generalitat Ajuntament TOTAL 
BCN 100,0% 9.273 119.742 174.000 303.015 
Ciutat Vella   5,2% 483 6.239 9.065 15.787 
Eixample   18,9% 1.751 22.606 32.849 57.206 
Sants Montjuïc   9,1% 839 10.841 15.753 27.433 
Les Corts   7,5% 700 9.039 13.134 22.873 
Sarrià St. Gervasi   17,2% 1.596 20.613 29.953 52.162 
Gràcia   8,1% 750 9.685 14.073 24.508 
Horta-Guinardó   8,7% 805 10.389 15.097 26.291 
Nou Barris   6,4% 591 7.637 11.098 19.327 
Sant Andreu   7,0% 645 8.326 12.099 21.071 
Sant Martí   12,0% 1.113 14.367 20.878 36.358 
Taula 46. Aportació a la subvenció del transport públic (.000) per districtes. 
 
Tot i que part d'aquesta subvenció després anirà a parar a altres parts de la RMB, el 
fet és que els barcelonins paguen els impostos igualment, per tant es contemplaran 
dintre de la despesa, com si es tractés d'un districte més. 
De nou, es calcula l'aportació mitja de les famílies i es troba quants euros han aportat 
en promig les famílies de cada barri en impostos que han acabat subvencionant el 
transport públic a la seva ciutat. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Districte 
Total 
districte 
(.000€) 
Promig familia 
BCN 303.015 459,0 € 
Ciutat Vella 15.787 368,1 € 
Eixample 57.206 528,4 € 
Sants Montjuïc 27.433 366,4 € 
Les Corts 22.873 682,4 € 
Sarrià St. Gervasi 52.162 880,1 € 
Gràcia 24.508 494,7 € 
Horta-Guinardó 26.291 382,7 € 
Nou Barris 19.327 283,6 € 
Sant Andreu 21.071 351,8 € 
Sant Martí 36.358 382,1 € 
Taula 47. Aportació familiar mitja a la subvenció del 
transport públic per districtes 
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8.1.   REDISTRIBUCIÓ DEL SISTEMA ACTUAL    
Per una banda ja s'ha conegut l'aportació dels Barcelonins al transport públic per la via 
del pagament de les tarifes (recaptació) i dels seus impostos (subvenció). Per l'altra 
s'ha calculat quina és la distribució de les inversions en transport públic per zones.  
Tenint en compte la despesa que suposa als ciutadans i els beneficis que els aporta, 
es pot calcular quin és el seu nivell de renda abans i després del procés.  
També es podrà contemplar la opció de quins efectes tindria sobre la ciutadania que el 
transport públic fos totalment subvencionat o que tota la font d'ingressos provingués de 
la recaptació als usuaris. 
Es pot visualitzar en una taula el nivell de renda inicial als districtes (renda familiar 
disponible), on s'hi restin els costos en recaptació i impostos que els suposa el 
transport públic i s'hi sumin els beneficis econòmics que reben en forma d'inversió. 
S'obté així la renda disponible final i es pot avaluar quin impacte té sobre les famílies 
el sistema actual de transport públic a Barcelona. 
A l'hora de distribuir les inversions entre els districtes es prenen els 643 M€ del cost 
del sistema a la ciutat i es distribueixen entre els seus ciutadans. Seria difícil assignar 
per zones el cost de les inversions que s'hi han realitzat. No seria trivial delimitar quin 
seria el radi d'afectació de l'execució d'aquella inversió per delimitar els veïns que se'n 
veuen beneficiats i quins i no. Per això el mètode utilitzat per distribuir el cost del 
transport públic és segons el seu ús, és a dir en base a la despesa que fan les famílies 
en transport públic, dada que sí que es coneix. 
En la taula que es mostra a continuació s'aprecia com els qui més aporten en termes 
absoluts són els districtes amb major renda inicial, ja que principalment són els que 
més impostos paguen i per tant la major part de la subvenció corre a costa seva. A 
més, cal considerar la distorsió del taxi, que fa augmentar la seva despesa en 
transport públic d'una forma que no és del tot representativa, ja que aquesta despesa 
no recau en el total del sistema gestionat per ATM.   
Les conclusions més importants que s'acaben traient a la llum amb aquestes xifres 
són: 
1. Les famílies dels districtes amb més renda són les que aporten més diners al 
sistema de transport públic, tant a partir de la recaptació com a través dels 
impostos. I en conseqüència són les que pateixen una davallada més gran del 
seu nivell de renda en valors absoluts. 
2. En termes relatius, la pèrdua de poder adquisitiu és més equitatiu entre tots els 
ciutadans, però la part dels impostos ajuda a compensar el cost total entre els 
ciutadans. Inevitablement les rendes més altes pateixen menys aquesta 
davallada i districtes amb rendes més baixes segueixen sent els més 
perjudicats. 
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Amb aquestes noves xifres corresponents a la RFD de les famílies l'Índex Gini recalculat és de 0,410, veure Annex F. Això suposa un augment 
d'una mil·lèsima respecta la situació inicial. De manera que el sistema actual del transport públic a la ciutat amb prou feines altera el nivell de 
desigualtat a la ciutat, augmentant-lo mínimament.  
 
 
 
 
 
Sistema actual 2012 Despeses familiars Ingressos   Variació RFD 
Districte RFD Inicial Impostos  Despesa  Cost sistema RFD Final Dif € Dif % 
BCN 44.909,8 € 459,0 € 1.576,1 € 973,9 € 43.848,6 € -    1.061,1 € -2,4% 
Ciutat Vella 36.271,2 € 368,1 € 1.457,5 € 900,6 € 35.346,2 € -        925,0 € -2,6% 
Eixample 52.370,6 € 528,4 € 1.722,7 € 1.064,5 € 51.184,0 € -    1.186,6 € -2,3% 
Sants Montjuïc 36.129,1 € 366,4 € 1.454,9 € 899,0 € 35.206,8 € -        922,3 € -2,6% 
Les Corts 66.149,9 € 682,4 € 1.892,6 € 1.169,5 € 64.744,4 € -    1.405,5 € -2,1% 
Sarrià St. Gervasi 83.811,9 € 880,1 € 2.038,4 € 1.259,6 € 82.153,0 € -    1.658,9 € -2,0% 
Gràcia 49.198,1 € 494,7 € 1.676,2 € 1.035,8 € 48.063,0 € -    1.135,1 € -2,3% 
Horta-Guinardó 37.881,1 € 382,7 € 1.487,4 € 1.270,3 € 37.281,3 € -        599,8 € -1,6% 
Nou Barris 27.037,6 € 283,6 € 1.272,0 € 786,0 € 26.268,0 € -        769,6 € -2,8% 
Sant Andreu 34.519,2 € 351,8 € 1.424,2 € 880,1 € 33.623,2 € -        895,9 € -2,6% 
Sant Martí 37.691,7 € 382,1 € 1.483,9 € 663,4 € 36.489,2 € -    1.202,5 € -3,2% 
Taula 48. Efecte de redistribució de la renda entre districtes provocat per l'actual sistema de transport públic. 
   
8.2.   EL SISTEMA TOTALMENT SUBVENCIONAT   
En un sistema en que la subvenció fos la única font de finançament la principal 
conseqüència seria que la quantitat recaptada pels usuaris hauria de ser sufragada per 
tots els ciutadans, independentment de si utilitzen el servei o no. A més, aquesta 
quantitat es distribuiria no només entre els ciutadans de Barcelona sinó que ho faria 
també entre la resta d'habitants de Catalunya i la resta de l'estat.  
Per poder treballar amb aquesta hipòtesi es considerarà que el preu del bitllet es 
manté igual i que les proporcions en l'aportació a les subvencions entre les diferents 
entitats públics es manté constant. Simplement augmenta la quantitat a aportar.  
HIPÒTESI  6 
En la situació servei totalment subvencionat, els preus dels bitllets i el percentatge de 
participació de les diferents administracions es mantindrien constants. 
 
Per fer aquest exercici es repeteix el càlcul que ja s'havia realitzat per trobar quina 
proporció de la subvenció recau entre els ciutadans dels districtes de la ciutat, en 
aquest cas havent d'assumir una quantitat major d'euros.  
Tot el que es recapta a la ciutat en transport públic als usuaris s'ha estimat en 1.041 
milions d'euros a l'any, taules Annex D. Si es reparteixen entre els districtes amb les 
proporcions amb què actualment paguen impostos la taula queda de la següent 
manera: 
 
Entitat 
Aportació 
actual 
Increment Total 
Total 605,5 1.040,57 1.646,07 
Administració General de l'Estat 119,0 204,51 323,51 
Generalitat de Catalunya 312,5 537,04 849,54 
Administracions Locals 174,0 299,03 473,03 
Taula 49. Increment de l'aportació a les administracions públiques (milions d'euros). 
 
Aquest increment suposa augmentar les subvencions fins a quasi bé doblar-les a cada 
una de les entitats. Es tracta d'una quantitat molt important que possiblement poques 
entitats públiques estarien disposades a assumir. 
Seguint el mateix procés que en el punt 7.4 ,s'estima quina és la quantitat d'euros 
d'aquestes hipotètiques subvencions que prové del ciutadans de Barcelona i es 
distribueix entre els Districtes. 
Primer es calcula quina part de les subvencions hauria d'aportar la pròpia ciutat de 
Barcelona i quina part assumirien els districtes. 
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Districte Estat Generalitat Ajuntament TOTAL 
BCN 24.642 64.710,90 473.025,10 562.378 
Ciutat Vella   1.283,9 3.371,47 24.644,86 29.300 
Eixample   4.652,1 12.216,72 89.302,01 106.171 
Sants Montjuïc   2.231,0 5.858,59 42.825,27 50.915 
Les Corts   1.860,1 4.884,65 35.705,91 42.451 
Sarrià St. Gervasi   4.241,9 11.139,49 81.427,66 96.809 
Gràcia   1.993,0 5.233,82 38.258,28 45.485 
Horta-Guinardó   2.138,0 5.614,56 41.041,45 48.794 
Nou Barris   1.571,7 4.127,43 30.170,74 35.870 
Sant Andreu   1.713,5 4.499,76 32.892,41 39.106 
Sant Martí   2.956,7 7.764,42 56.756,51 67.478 
           Taula 50. Aportacions dels districtes a través de les diferents administracions. 
 
Pel fet de redistribuir-se entre tots els contribuents, fa que l'increment en la part 
corresponent a l'Estat i la Generalitat quedi més diluït, en canvi les Administracions 
Locals han d'assumir íntegrament l'increment de gairebé 300M€. Tenint en compte 
que, segons l'Anuari estadístic de la ciutat de Barcelona 2013, Ajuntament de 
Barcelona (2013) la despesa total en que va concórrer l'ajuntament del 2012 va 
ascendir a 2.337M€, comportaria un augment quasi el 13% en la despesa de la ciutat. 
 Finalment, analitzant l'impacte sobre les famílies en els diferents districtes:  
 
Així les principals beneficiàries d'un sistema totalment subvencionat són les famílies de 
la ciutat, que a la pràctica no veurien disminuïda la seva renda disponible en la majoria 
de casos. De fet en molts casos hi hauria una amortització major del cost del sistema i 
els suposaria un cost negatiu el manteniment d'aquest. A aquests beneficis s'hauria 
TOT 
SUBVENCIONAT 
 Despeses Ingressos 
 
Variació RFD 
Districte RFD Inicial Impostos Cost sistema RFD Final Dif € Dif % 
BCN 44909,7 € 851,8 € 973,9 € 45.031,87 € 122,11 € 0,3% 
Ciutat Vella 36.271,2 € 683,20 € 900,6 € 36.488,59 € 217,44 € 0,6% 
Eixample 52.370,6 € 980,77 € 1.064,5 € 52.454,35 € 83,73 € 0,2% 
Sants Montjuïc 36.129,1 € 680,00 € 899,0 € 36.348,09 € 218,99 € 0,6% 
Les Corts 66.149,9 € 1.266,45 € 1.169,5 € 66.052,93 € - 96,94 € -0,1% 
Sarrià St. Gervasi 83.811,9 € 1.633,38 € 1.259,6 € 83.438,14 € - 373,80 € -0,4% 
Gràcia 49.198,1 € 918,10 € 1.035,8 € 49.315,76 € 117,68 € 0,2% 
Horta-Guinardó 37.881,1 € 710,36 € 1.270,3 € 38.441,00 € 559,90 € 1,5% 
Nou Barris 27.037,6 € 526,42 € 786,0 € 27.297,20 € 259,57 € 1,0% 
Sant Andreu 34.519,2 € 652,84 € 880,1 € 34.746,37 € 227,22 € 0,7% 
Sant Martí 37.691,7 € 709,12 € 663,4 € 37.646,01 € - 45,68 € -0,1% 
Taula 51. Efecte de redistribució de la renda entre districtes en un sistema totalment 
subvencionat 
Transport públic i equitat territorial: el cas de Barcelona 
                                                                              
 
82                                                                            Ramon Anguita Vinent - ETSECCPB 
d'afegir els no econòmics fruit dels serveis prestats directament relacionats amb la 
qualitat d'aquests. 
Aquesta situació maximitzaria el benefici per als ciutadans de Barcelona, ja que els 
oferiria un servei a cost zero, o fins i tot negatiu. Compleix amb la idea de socialitzar 
les despeses, fent que molta gent pagui per fer possible el servei a una part de la 
població. Presenta el benefici aclaparador de garantir la mobilitat a qualsevol resident 
de la ciutat siguin quines siguin les seves necessitats de desplaçar-se i, sobretot, sigui 
quin sigui el seu nivell de renda. Per això, en quant a equitat interna, seria el model 
que més beneficiaria les famílies de rendes més baixes, i en aquest àmbit seria el més 
recomanable socialment. 
Però aquest sistema presenta la contrapartida principal de dependre de molta altra 
gent per què el subvencioni. Les entitats públiques que haurien de fer front a aquest 
desemborsament en serien molt reticents, sobretot per què augmentar la despesa en 
aquesta quantitat faria disminuir els serveis que poden oferir als seus propis ciutadans. 
Aquests, no sent conscients dels beneficis que estarien aportant als barcelonins no 
veurien amb bons ulls la reducció dels serveis que se'ls presta. 
De manera que, per una banda, seria un sistema que atorgaria molts beneficis socials 
als que estiguessin directament implicats, però seria difícilment assumible per la resta 
de ciutadans, s'entén les respectives entitats públiques, de cara a l'elevat cost que els 
suposaria incorrent potser fins i tot en prejudicis als beneficis socials en altres llocs.   
L'índex Gini queda, refent els càlculs, en 0,408, veure Annex F. Ara la diferència d'una 
mil·lèsima és en la direcció de reduir les desigualtats com inicialment es podria 
preveure. De totes maneres segueix sent una variació mínima. 
 
8.3.   EL SISTEMA TOTALMENT PRIVATITZAT   
En aquest supòsit, tota la part de la subvenció quedaria reduïda a zero i les despeses 
del sistema correrien a càrrec exclusivament dels usuaris, és a dir que als 1.040 
milions de recaptació actual s'hi haurien d'afegir els 605,5 milions que deixarien de ser 
subvencionats, el que suposa un increment del 58%. A primera vista, s'intueix que els 
ciutadans de Barcelona en sortirien considerablement perjudicats, ja que tota la part de 
subvenció que provenia de la resta de Catalunya i de l'estat, i fins i tot dels barcelonins 
que no utilitzaven el transport públic, ara recaurà totalment sobre els usuaris, i una 
pujada del preu del bitllet de més del 50% seria demolidor. 
Per fer aquest càlcul es repeteix l'exercici de l'augment de tarifes realitzat en el Capítol 
6 , considerant que  la recaptació total definitiva hauria de ser de 1.646M€. Una pujada 
tan important posa en qüestió la fiabilitat de l'elasticitat de la demanda de 0,4 de  
utilitzada en aquell cas. En aquesta situació, amb un increment tan important del preu, 
i donades les característiques de la mobilitat es considerarà que l'elasticitat de la 
demanda se situa en el 0,6. 
Amb aquests valors, una pujada del 58% en la recaptació, tenint en compte l'elasticitat 
de la demanda, hauria d'anar promoguda per una pujada de preu del 145%, per tal 
que la baixada de la demanda pogués ser compensada per l'augment de les tarifes. 
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Aquest és un escenari inimaginable, en el qual, presumiblement, la davallada de la 
demanda seria major a la suposada en aquest cas. Per fer més visual aquest 
increment s'aplica als preus dels bitllets del 2012. 
Títol de viatge 2012 Nous preus 
Bitllet senzill 2,0 € 4,9 € 
Targeta T-10 integrada 9,5 € 23,2 € 
Targeta T-4 3,7 € 8,9 € 
Targeta T 50-30 37,7 € 92,4 € 
Targeta T-MES 51,0 € 124,8 € 
Targeta T-DIA 7,0 € 17,2 € 
T- Família nombrosa (1) 28,25 69,2 € 
                        Taula 52. Preus necessàris per suportar l'increment de la recaptació 
 
 A tall de curiositat, més que per l'anàlisi d'un possible escenari real, es calcula quin 
seria l'efecte sobre les famílies d'un increment en la recaptació del 58% necessari per 
sufragar el sistema de transport públic impulsat únicament per l'increment del preu dels 
bitllets. 
 
En aquest cas les pèrdues de nivell adquisitiu se situarien per sobre del 3% en la 
majoria dels casos, arribant a superar el 4% en els districtes més desafavorits.  
Pel que fa a l'Índex Gini, aquest escenari el situa en 0,411, dues mil·lèsimes per sobre 
de la situació inicial. La variació continua sent pràcticament inapreciable, però en 
aquest cas val la pena destacar que la combinació d'aquests dos indicadors 
representa que tothom pateix una disminució de la renda en proporcions similars. Les 
diferències es mantenen molt similars però tothom ha baixat un petit esglaó. 
Aquesta situació, doncs, es fa inviable econòmica i socialment. Tot i ser més justa en 
l'aspecte que només pagarien per el servei els usuaris que el fessin servir, suposaria 
RES 
SUBVENCIONAT 
 Despeses Ingressos 
 
Variació RFD 
Districte RFD Inicial Recaptació Cost sistema RFD Final Dif € Dif % 
BCN 44909,7 € 2.490,2 € 973,9 € 43.393,5 € - 1.516,3 € -3,4% 
Ciutat Vella 36.271,2 € 2.302,9 € 900,6 € 34.868,9 € - 1.402,2 € -3,9% 
Eixample 52.370,6 € 2.721,8 € 1.064,5 € 50.713,3 € - 1.657,3 € -3,2% 
Sants Montjuïc 36.129,1 € 2.298,7 € 899,0 € 34.729,4 € - 1.399,7 € -3,9% 
Les Corts 66.149,9 € 2.990,3 € 1.169,5 € 64.329,0 € - 1.820,8 € -2,8% 
Sarrià St. Gervasi 83.811,9 € 3.220,7 € 1.259,6 € 81.850,8 € - 1.961,1 € -2,3% 
Gràcia 49.198,1 € 2.648,4 € 1.035,8 € 47.585,4 € - 1.612,6 € -3,3% 
Horta-Guinardó 37.881,1 € 2.350,0 € 1.270,3 € 36.801,3 € - 1.079,8 € -2,9% 
Nou Barris 27.037,6 € 2.009,7 € 786,0 € 25.813,9 € - 1.223,7 € -4,5% 
Sant Andreu 34.519,2 € 2.250,2 € 880,1 € 33.149,0 € - 1.370,2 € -4,0% 
Sant Martí 37.691,7 € 2.344,5 € 663,4 € 36.010,6 € - 1.681,1 € -4,5% 
Taula 53. Efecte de redistribució de la renda entre districtes en un sistema totalment privatitzat. 
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un cost inassumible per als propis ciutadans que portaria, amb molta probabilitat, al 
seu col·lapse. Una actuació d'aquesta mena només seria factible si anés 
acompanyada de mesures de cara a la reducció dels costos del sistema, millorant-ne 
l'eficiència i la rendibilitat de cara a fer-lo sostenible. Això inevitablement portaria a 
davallades en la qualitat del servei que els propis ciutadans potser tampoc estarien 
disposats a assumir. Només quedaria l'apertura a nous sistemes, impulsats per 
iniciatives privades, amb noves fórmules i subjectes a l'estricte control de la demanda 
dels usuaris, que serien els qui posarien el llistó en l'exigència pel que fa a la qualitat 
del servei i al preu. 
Sigui com sigui, aquest seria l'escenari més controvertit i que més dificultats i 
incògnites aportaria de cara al futur. Tot i que tenint presents la tendència dels últims 
temps a reduir la despesa pública per tal de controlar l'elevat dèficit de les 
administracions, potser sigui un escenari a contemplar en un futur, almenys en una 
aplicació parcial.  
Valoració de l'Índex Gini 
Els càlculs de la redistribució han demostrat que l'efecte redistributiu del transport 
públic a la ciutat de Barcelona té uns efectes molt poc apreciables, a la pràctica, en les 
rendes de les famílies. Tot i que diferents models tendeixin a augmentar o disminuir la 
desigualtat l'impacte en valor absolut és molt reduït.  
Escenari Situació inicial 
Sistema 
actual S. subvencionat S. Privatitzat 
Δ IG +0 +0,001 -0,001 +0,002 
Taula 54. Variacions absolutes de l'Índex Gini segons l'escenari. 
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9.1.   CONCLUSIONS DE L'ESTUDI 
 
El transport públic i la mobilitat a la ciutat 
La inversió en transport públic a les grans ciutats és un tema de capital importància 
pels múltiples efectes que té sobre els ciutadans que hi viuen i l'activitat que s'hi du a 
terme. Aquest té un impacte important sobre les rendes de les famílies que reben els 
seus efectes, tant en costos com en beneficis.  
La ciutat de Barcelona representa un gran volum de desplaçaments i amb unes 
característiques de mobilitat diferenciades de la resta de la RMB. El rellevant paper del 
transport públic urbà i la contínua reducció de la presència del vehicle privat són el tret 
distintiu, que repercuteix sobre la qualitat de vida dels ciutadans i en la forma en com 
aquests interactuen amb la ciutat. 
Les característiques de mobilitat a la ciutat es poden prendre com a indicador de la 
qualitat de vida i benestar dels ciutadans, ja que reflexa pautes socioeconòmiques de 
les persones que hi viuen. 
La despesa en transport  
Les pautes de comportament en quant a la despesa en transport que s'han estudiat 
han servit de validació de coherència (tendències segons el nivell d'ingressos), a l'hora 
que han permès comprendre la importància que té en les famílies el paper del 
transport en tots els seus modes. S'ha obtingut molta informació tant en l'anàlisi directe 
de les xifres de les enquestes com en el procés d'adaptació de les dades de Catalunya 
a Barcelona, ja que ha requerit un procés de comprensió i assimilació de la realitat de 
la ciutat important. 
S'ha pogut estimar l'impacte del sistema actual, i possibles variacions en el seu cost, 
sobre la despesa que exigiria als ciutadans. S'ha anat més enllà dels efectes sobre 
variacions del nombre d'usuaris o pèrdues en la recaptació, que podrien ser 
enfocaments presos més habitualment. 
Impacte sobre la renda dels ciutadans 
A partir de les estimacions realitzades en aquesta tesina s'ha observat que l'efecte de 
redistribució de la riquesa entre les famílies de la ciutat té un efecte limitat. Tot i que 
s'ha comprovat que quanta més subvenció més es redueixen els diferències entre rics 
i pobres, l'impacte estimat en aquest aspecte és reduït. Es pot associar a què el volum 
que representa el transport públic és massa petit com per què al canviar el pes de la 
recaptació a la subvenció existeixi un efecte redistributiu substancial. 
En valors absoluts sí que s'aprecia efecte en quant a la davallada en el nivell de la 
renda disponible de les famílies. Nivells alts de subvenció suposen un impacte nul, o 
fins i tot negatiu (els ingressos que reben per les inversions superen el preu que 
paguen) ja que el pes del finançament es dilueix entre els ciutadans de tot el país, però 
es plantegen situacions complicades d'assumir per par de les entitats públiques que ho 
sufraguen. En canvi, un alt percentatge de recaptació impacta substancialment en el 
nivell de renda dels usuaris degut a l'elevat cost que han d'assumir. En aquest cas, la 
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davallada en la renda disponible es fa més dolorosa per famílies amb menys recursos i 
alternatives.    
Aquesta és una característica remarcable en quant a la despesa i distribució de la 
renda, doncs existeixen grans diferències entre l'impacte relatiu que pateixen les 
famílies més riques i les més pobres. S'aprecia la diferència en els districtes però 
aquesta s'accentua si es distingeix entre barris. Resulta ser, doncs, un criteri que 
exigeix ser tingut en compte a l'hora de plantejar inversions futures. 
Resumint, segons el sistema de finançament que s'utilitzi, es redueix més o menys la 
renda disponible, a tothom en una proporció similar, però que resulta tenir un pes 
important entre les famílies de poc recursos. A més, són escenaris els quals els 
inconvenients resulten especialment perjudicials pels més humils, mentre que 
variacions en un sentit o un altre no resulten en gaire impacte pels més acomodats.  
Sobre la metodologia 
A través de la recerca i l'actualització constant d'informació que anava sent publicada 
ha sigut possible plantejar un escenari prou sòlid, de la mobilitat a la ciutat i la despesa 
dels ciutadans, sobre el qual fonamentar l'estructura de càlculs i hipòtesis que han 
conduit a les estimacions que finalment s'han donat com a vàlides. El procés d'avanç, 
comprovació, retrocés, rectificació i validació ha dotat de solidesa als resultats finals. 
De totes maneres, sempre s'ha mantingut en ment el caràcter d'aproximació a què 
podia aspirar aquesta tesina. 
 
9.2.   FUTURES LÍNIES D'INVESTIGACIÓ 
Per acomplir l'objectiu últim d'aquesta tesina caldrà que l'estudi no acabi aquí i se 
segueixi avançant en la recerca de com integrar de forma més efectiva el benestar 
dels ciutadans en les polítiques del servei de transport públic a la ciutat de Barcelona. 
Un escull que hauran de superar futures investigacions és la manca de xifres directes 
sobre el tema. Seria desitjable que un estudi amb prou recursos pogués obtenir de 
forma més eficaç i precisa les dades que en aquestes pàgines han suposat gran part 
de l'esforç i possibles imprecisions en els resultats. D'aquesta manera es podrien 
destinar totes les energies en aprofundir en l'anàlisi dels efectes econòmics sobre els 
ciutadans. 
En aquest estudi s'ha jugat amb variables com el preu del bitllet o el pes de les 
subvencions en el finançament del sistema. Seria interessant aprofundir en aquests 
temes i contemplar variables noves que aportin nou valor, com l'elasticitat de la 
demanda segons la zona o nivell d'ingressos, variacions de preu segons els escenaris 
de major o menor subvenció, o implantar bitllets socials segons la zona on es visqui. 
En definitiva, qualsevol camí que porti a donar llum a un tema sovint acompanyat de 
polèmica com és el del servei transport públic en una gran ciutat. Tenint com a objectiu 
principal poder oferir als ciutadans un millor servei i que en última instància 
repercuteixi de la millor manera possible en la seva qualitat de vida i la forma amb què 
interaccionen amb la ciutat. 
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A.1.   RFDB PER BARRIS 
 
BARCELONA RENDA FAMILIAR   
Districte Barris Índex RFD 
BCN = 100    
RFDM Barris Ingr. mens. 
mitjos 
  el Raval 65,4      30.968 €      2.248,93 €  
  el Barri Gòtic 99,7      47.209 €      3.428,42 €  
Ciutat Vella   la Barceloneta 69      32.672 €      2.372,73 €  
  Sant Pere, Santa Caterina i la Ribera 89,3      42.285 €      3.070,79 €  
  el Fort Pienc 98      46.404 €      3.369,96 €  
  la Sagrada Família 95,3      45.126 €      3.277,11 €  
Eixample   la Dreta de l'Eixample 150,1      71.074 €      5.161,54 €  
  l'Antiga Esquerra de l'Eixample 119,2      56.443 €      4.098,97 €  
  la Nova Esquerra de l'Eixample 105,9      50.145 €      3.641,62 €  
  
 Sant Antoni 94,8      44.889 €      3.259,92 €  
  
 el Poble Sec - AEI Parc de Montjuïc 80,7      38.213 €      2.775,06 €  
  
 la Marina del Prat Vermell - 
 Zona Franca 
45,9      21.734 €      1.578,38 €  
  
 la Marina de Port 67,4      31.915 €      2.317,71 €  
  
 la Font de la Guatlla 69,7      33.004 €      2.396,80 €  
Sants Montjuïc   
 Hostafrancs 72,1      34.140 €      2.479,33 €  
  
 la Bordeta 72,9      34.519 €      2.506,84 €  
  
 Sants - Badal 74,3      35.182 €      2.554,98 €  
  
 Sants 85,2      40.343 €      2.929,80 €  
  
 les Corts 129,6      61.367 €      4.456,60 €  
Les Corts   
 la Maternitat i Sant Ramon 109,3      51.755 €      3.758,54 €  
  
 Pedralbes 240,7    113.975 €      8.277,03 €  
Sarrià Sant Gervasi   
 Vallvidrera, el Tibidabo i les Planes 177,5      84.049 €      6.103,75 €  
  
 Sarrià 189,8      89.873 €      6.526,72 €  
  
 les Tres Torres 215    101.805 €      7.393,28 €  
  
 Sant Gervasi - la Bonanova 187,9      88.973 €      6.461,38 €  
  
 Sant Gervasi - Galvany 176      83.338 €      6.052,17 €  
  
 el Putxet i el Farró 138,2      65.440 €      4.752,33 €  
Gràcia   
 Vallcarca i els Penitents 113,7      53.839 €      3.909,84 €  
  
 el Coll 92,9      43.989 €      3.194,58 €  
  
 la Salut 117,4      55.591 €      4.037,07 €  
  
 la Vila de Gràcia 102,6      48.583 €      3.528,14 €  
  
 el Camp d'en Grassot i Gràcia Nova 98,6      46.688 €      3.390,59 €  
Horta-Guinardó   
 el Baix Guinardó 85,3      40.391 €      2.933,24 €  
  
 Can Baró 81,4      38.544 €      2.799,13 €  
  
 el Guinardó 89,8      42.522 €      3.087,98 €  
  
 la Font d'en Fargues 107,5      50.903 €      3.696,64 €  
  
 el Carmel 58,5      27.701 €      2.011,66 €  
  
 la Teixonera 71,3      33.762 €      2.451,82 €  
  
 Sant Genís dels Agudells 79,6      37.692 €      2.737,23 €  
  
 Montbau 76,4      36.176 €      2.627,19 €  
  
 la Vall d'Hebron 90,3      42.758 €      3.105,18 €  
  
 la Clota 78,5      37.171 €      2.699,41 €  
  
 Horta 80      37.881 €      2.750,99 €  
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BARCELONA RENDA FAMILIAR   
Districte Barris Índex RFD 
BCN=100 
RFDM 
Barris 
Ingr. mens 
mitjos 
Nou Barris   
 Vilapicina i la Torre Llobeta 71,7 33.951 €     2.465,57 €  
  
 Porta 60,5 28.648 €     2.080,43 €  
  
 el Turó de la Peira 56,4 26.706 €     1.939,45 €  
  
 Can Peguera 53,1 25.144 €     1.825,97 €  
  
 la Guineueta 56,1 26.564 €     1.929,13 €  
  
 Canyelles 61,1 28.932 €     2.101,07 €  
  
 les Roquetes 52,8 25.002 €     1.815,65 €  
  
 Verdun 49,5 23.439 €     1.702,17 €  
  
 la Prosperitat 60 28.411 €     2.063,24 €  
  
 la Trinitat Nova 38,9 18.420 €     1.337,67 €  
  
 Torre Baró 52,4 24.812 €     1.801,90 €  
  
 Ciutat Meridiana 37,5 17.757 €     1.289,53 €  
  
 Vallbona 52,6 24.907 €     1.808,77 €  
Sant Andreu   
 la Trinitat Vella 52,2 24.717 €     1.795,02 €  
  
 Baró de Viver 52,4 24.812 €     1.801,90 €  
  
 el Bon Pastor 67,3 31.867 €     2.314,27 €  
  
 Sant Andreu 77,6 36.745 €     2.668,46 €  
  
 la Sagrera 72,9 34.519 €     2.506,84 €  
  
 el Congrés i els Indians 72,3 34.235 €     2.486,21 €  
  
 Navas 77 36.461 €     2.647,83 €  
Sant Martí   
 el Camp de l'Arpa del Clot 81,2 38.449 €     2.792,25 €  
  
 el Clot 78,2 37.029 €     2.689,09 €  
  
 el Parc i la Llacuna del Poblenou 88,9 42.095 €     3.057,03 €  
  
 la Vila Olímpica del Poblenou 146,6 69.417 €     5.041,18 €  
  
 el Poblenou 89,8 42.522 €     3.087,98 €  
  
 Diagonal Mar i el Front Marítim del 
Poblenou 127,4 60.326 € 4.380,95 € 
  
 el Besòs i el Maresme 52,4 24.812 €     1.801,90 €  
  
 Provençals del Poblenou 80,4 38.071 €     2.764,74 €  
  
 Sant Martí de Provençals 63,5 30.068 €     2.183,60 €  
  
 la Verneda i la Pau 56,8 26.896 €     1.953,20 €  
Taula 55. RFDB per barris 
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B.1.   DESPESA MITJA PER LLAR DESAGREGADA 
De Idescat es poden obtenir les dades de despesa segons intervals d'ingressos nets 
mensuals més desagregats. S'hi ha fet una diferenciació de la despesa a les llars en 
dos grans grups: 
• Despesa en Béns de Primera necessitat: que inclouen alimentació, vestit i calçat, 
aigua, electricitat i altres combustibles, mobiliari de la llar i altres despeses 
corrents.  
• Altres despeses: qualsevol altra despesa en què es concorre a la llar, entre les 
quals hi ha el transport.  
 
Això permet fer un càlcul del pes de les despeses que no es consideren de primera 
necessitat respecte el total i així anar acotant alhora el pes del transport en les rendes 
de les families. 
 
Les dades disponibles a través de l'idescat estan dividides en trams d'ingressos 
mensuals molt petits (cada 500€) mentre que la informació obtinguda per l'INE ho fa 
amb intervals més grans. D'aquesta manera, per mantenir la coherència, es fa una 
reducció del nombre de d'intervals per fer-los equivalents als de l'INE, ja que les xifres 
que aporta són les més rellevants per aquest estudi. Aquesta reducció es fa assignant 
al nou interval la mitjana entre les dues despeses corresponents als dos intervals 
inicials que el formen. 
Amb la taula que es mostra a continuació es pot obtenir una primera relació entre 
ingressos i despeses de les famílies.  
 
    
Béns 1a      % Altres  Reducció Reducció 
  
INE 
ingressos nets necessitat Altres Total sobre Total Total Altres   Intervals reduïts  
Fins a 500 €   9.514 4.348 13.862 31,4%         
De 501 a 999 € 12.308 5.768 18.076 31,9% 15.969 5.058   Fins a 999 € 
De 1.000 a 1.499 € 14.451 8.524 22.976 37,1%         
De 1.500 a 1.999 € 16.845 11.616 28.460 40,8% 25.718 10.070   De 1.000 a 1.999 € 
De 2.000 a 2.499 € 18.227 13.837 32.064 43,2%         
De 2.500 a 2.999 € 20.051 17.287 37.338 46,3% 34.701 15.562   De 2.000 a 2.999 € 
De 3.000 a 4.999 € 22.884 22.636 45.520 49,7%         
Més de 5.000 € 32.135 29.772 61.906 48,1% 53.713 26.204   Més de 3.000 € 
Taula 56. Despesa mitja per llar segons grans grups de despesa. Segons intervals d'ingressos 
nets mensuals (2012). En euros. (Idescat + elaboració pròpia) 
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C.1.   DESPESA EN TRANSPORT A CATALUNYA (INE, IDESCAT) 
Informació sol·licitada: Despesa mitja per llar en el grup de despesa Transport creuada 
amb el nivell d'ingressos mitjos nets per llar. Per a l'any 2012, la informació més 
detallada disponible és de tot Catalunya. 
ENCUESTA DE PRESUPUESTOS FAMILIARES 2006. AÑO 2012.                                                       
GASTOS MEDIOS PARA COMUNIDAD AUTÓNOMA DE CATALUÑA. 
1.1 Codis:  
Els codis que s'han aportat per part de l'INE donen informació de despesa mitja 
per llar referent al Transport a Catalunya per a l'any 2012. S'han solicitat els 
que poden aportar més representativitat per a la mobilitat a la ciutat de 
Barcelona. Aquests codis s'han classificat segons si pertanyen a l'àmbit del 
transport públic o privat per facilitar-ne la comprensió i el posterior estudi. 
 
Es prestarà especial atenció a alguns d'ells ja que són els que aporten 
informació més destacable per  al desenvolupament de l'estudi. 
 
• Emmarcats com a TRANSPORT PÚBLIC: 
o 073 SERVICIO DE TRANSPORTE. Adquisició de serveis de 
transport, classificats segons tipus de transport. 
 0731 Transportes por ferrocarril: transports de rodalies i 
interurbans, individuals i col·lectius, de persones i equipatges, 
en tren, tramvia o metro.  
 0732 Transporte por carretera: Autobús i taxi (urbans i 
interurbans) + transport escolar. 
 0735(1) Abono transporte: Despeses en abonament de 
transport, quan aquest serveix per a més d'un mitjà de 
transport.  
 0736(1) Otros servicios de transporte: Despeses en 
funiculars, telefèrics i telecabines.  
 
• Emmarcats com a TRANSPORT PRIVAT: 
o 072 UTILIZACIÓN DE VEHÍCULOS PERSONALES: Compra de 
peces de recanvi i accessoris de vehicles personals per 
operacions realitzades pels membres de la llar. Carburants i 
lubricants (0722). Manteniments i reparacions. Altres serveis. 
o 071 COMPRA DE VEHÍCULOS: Compra de vehicles on 
s'exclouen vehicles d'oci com autocaravanes, remolcs, vaixells, 
etc. 
 
      1.2  Taules:                                                                                                                                                                         
Les taules que agrupen la informació dels codis esmentats es mostren a 
continuació. Els codis 072 i 0722 s'oferien desacoblats, per tant s'han sumat 
per obtenir el total del codi 072. 
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C.1.1. Transport públic 
 
CODIGO:0731 TRANSPORTE POR FERROCARRIL (€)   
  
        
      GASTO MEDIO 
      POR UNIDAD 
  GASTO GASTO DE CONSUMO 
  
MEDIO 
POR 
MEDIO 
POR OCDE ANOTACIONES 
INTERVALO DE 
INGRESOS HOGAR PERSONA MODIFICADA MUESTRALES 
  
        
Total 86,11 34,10 50,97 401 
Hasta 999 euros 85,29 43,65 60,16 82 
De 1000 a 1999 euros 73,80 32,26 46,66 137 
De 2000 a 2999 euros 77,33 27,72 42,61 95 
Más de 3000 euros 128,55 38,51 62,30 87 
Taula 57. Despesa mitja familiar en transport per ferrocarril segons trams d'ingressos. (INE) 
 
CODIGO:0732 TRANSPORTE POR CARRETERA (€)   
  
        
      GASTO MEDIO 
      POR UNIDAD 
  GASTO GASTO DE CONSUMO 
  
MEDIO 
POR 
MEDIO 
POR OCDE ANOTACIONES 
INTERVALO DE 
INGRESOS HOGAR PERSONA MODIFICADA MUESTRALES 
  
        
Total 52,74 20,88 31,22 439 
Hasta 999 euros 30,81 15,77 21,73 69 
De 1000 a 1999 euros 49,30 21,55 31,17 166 
De 2000 a 2999 euros 48,28 17,31 26,60 108 
Más de 3000 euros 94,57 28,33 45,83 96 
Taula 58. Despesa mitja familiar en transport per carretera segons trams d'ingressos. (INE) 
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CODIGO:0735+0736 ABONO TRANSPORTE+OTROS SERVICIOS (€)  
  
        
      GASTO MEDIO 
      POR UNIDAD 
  GASTO GASTO DE CONSUMO 
  
MEDIO 
POR 
MEDIO 
POR OCDE 
ANOTACIONE
S 
INTERVALO DE 
INGRESOS HOGAR PERSONA 
MODIFICAD
A MUESTRALES 
  
        
Total 207,27 82,07 122,69 628 
Hasta 999 euros 102,68 52,55 72,42 76 
De 1000 a 1999 euros 191,16 83,57 120,86 208 
De 2000 a 2999 euros 246,37 88,32 135,74 207 
Más de 3000 euros 309,63 92,76 150,06 137 
Taula 59. Despesa mitja familiar en abonament de transport i altres serveis segons trams 
d'ingressos. (INE) 
 
Validació amb informació d'altres fonts  
Aquestes dades es poden comparar amb la informació que aporta Idescat dels 
mateixos codis per a l'any 2011 o el propi INE per al 2012. Es comparen els 
valors totals (sense discretització per nivell d'ingressos) i com es podria 
esperar, les xifres de despesa mitja per llar coincideixen. Cosa que confirma la 
veracitat de les dades amb què es treballa.  
• Idescat 
 
 
 
 
 
 
 
 
             Taula 60. Despesa familiar anual per grups de despesa. Catalunya 2011. (Idescat) 
 
• INE 
"Gastos medios y distribución porcentual del gasto total, por códigos 
de gasto (4 dígitos), Cataluña 2012" 
2012 Distribución 
porcentual 
Gasto medio 
por hogar (€) 
Abono transporte 0,68 204,01 
                     Taula 61. Despesa mitja i distribució percentual de la despesa total, per  
                     codi de despesa (4 dígits), Catalunya 2012. (INE) 
 
 
 
2011 
 
Total      
milions € 
 
 
% 
 
per llar  
€ 
per    
persona 
€ 
per unitat 
de consum 
€ 
Abonament transport 599,4 0,7 204 81 121 
Transport ferrocarril 252,6 0,3 86 34 51 
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C.1.2.   Transport privat 
CODIGO:0722 CARBURANTES Y LUBRICANTES (€)   
  
  
  
  
GASTO MEDIO 
  
  
POR UNIDAD 
  GASTO GASTO DE CONSUMO 
  
MEDIO 
POR 
MEDIO 
POR OCDE ANOTACIONES 
INTERVALO DE 
INGRESOS HOGAR PERSONA MODIFICADA MUESTRALES 
  
  
Total 1223,67 484,53 724,32 1.955 
Hasta 999 euros 411,91 210,80 290,52 154 
De 1000 a 1999 euros 965,69 422,18 610,57 572 
De 2000 a 2999 euros 1405,56 503,86 774,43 621 
Más de 3000 euros 2508,55 751,54 1215,73 608 
Taula 62. Despesa mitja familiar en carburants i lubricants segons trams d'ingressos, Catalunya 
2012. (INE) 
 
CODIGO:072 (Excepto 
0722) UTILIZACIÓN DE VEHÍCULOS PERSONALES (€) 
  
  
  
  
GASTO MEDIO 
  
  
POR UNIDAD 
  GASTO GASTO DE CONSUMO 
  
MEDIO 
POR 
MEDIO 
POR OCDE ANOTACIONES 
INTERVALO DE 
INGRESOS HOGAR PERSONA MODIFICADA MUESTRALES 
  
  
Total 925,48 366,46 547,82 3.008 
Hasta 999 euros 367,56 188,10 259,24 194 
De 1000 a 1999 euros 746,44 326,33 471,94 845 
De 2000 a 2999 euros 1004,26 360,01 553,33 995 
Más de 3000 euros 1886,42 565,15 914,22 974 
Taula 63. Despesa mitja familiar en utilització de vehicles personals (excepte carburants i 
lubricants) segons trams d'ingressos, Catalunya 2012. (INE) 
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Suma de les dues taules anteriors: 
CODIGO:072  UTILIZACIÓN DE VEHÍCULOS PERSONALES (€) 
  
        
      GASTO MEDIO 
      POR UNIDAD 
  GASTO GASTO DE CONSUMO 
  
MEDIO 
POR 
MEDIO 
POR OCDE 
ANOTACIONE
S 
INTERVALO DE 
INGRESOS HOGAR PERSONA MODIFICADA MUESTRALES 
  
        
Total 2149,15 850,99 1272,15 4963 
Hasta 999 euros 779,47 398,89 549,76 348 
De 1000 a 1999 euros 1712,13 748,51 1082,51 1417 
De 2000 a 2999 euros 2409,82 863,87 1327,76 1616 
Más de 3000 euros 4394,97 1316,69 2129,95 1582 
Taula 64. Despesa mitja familiar en utilització de vehicles personals segons trams d'ingressos, 
Catalunya 2012. (INE) 
 
CODIGO:071 
COMPRA DE 
VEHÍCULOS (€)     
  
        
      GASTO MEDIO 
      POR UNIDAD 
  GASTO GASTO DE CONSUMO 
  
MEDIO 
POR 
MEDIO 
POR OCDE 
ANOTACIONE
S 
INTERVALO DE 
INGRESOS HOGAR PERSONA 
MODIFICAD
A MUESTRALES 
  
        
Total 715,70 283,39 423,64 263 
Hasta 999 euros 247,30 126,56 174,42 19 
De 1000 a 1999 euros 399,97 174,86 252,89 57 
De 2000 a 2999 euros 1018,82 365,22 561,35 98 
Más de 3000 euros 1511,25 452,76 732,40 89 
Taula 65. Despesa mitja familiar en compra de vehicles segons trams d'ingressos, Catalunya 
2012. (INE) 
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C.2.   DESPESA EN TRANSPORT A BARCELONA (CALCULADA) 
 
Es modifiquen les taules corresponents a Catalunya, multiplicant pels factors calculats, 
per tal d'obtenir les taules representatives de Barcelona. 
 
Totes les dades referents a modes de transport públic es multipliquen per 3,79, les del 
transport privat es redueixen en un factor de 0,66. 
 
C.2.1.   Transport públic 
 
CODIGO:0731 TRANSPORTE POR FERROCARRIL (€) 
  
      
      GASTO MEDIO 
      POR UNIDAD 
  GASTO GASTO DE CONSUMO 
  MEDIO POR MEDIO POR OCDE 
INTERVALO DE INGRESOS HOGAR PERSONA MODIFICADA 
  
      
Total 326,06 129,11 193,01 
Hasta 999 euros 322,97 165,28 227,79 
De 1000 a 1999 euros 279,43 122,16 176,67 
De 2000 a 2999 euros 292,83 104,97 161,34 
Más de 3000 euros 486,76 145,83 235,90 
Taula 66. Despesa mitja familiar en transport per ferrocarril segons trams d'ingressos, 
Barcelona 2012. (INE) 
 
 
 CODIGO:0732 TRANSPORTE POR CARRETERA 
  
      
      GASTO MEDIO 
      POR UNIDAD 
  GASTO GASTO DE CONSUMO 
  MEDIO POR MEDIO POR OCDE 
INTERVALO DE INGRESOS HOGAR PERSONA MODIFICADA 
  
      
Total 199,69 79,07 118,20 
Hasta 999 euros 116,67 59,71 82,29 
De 1000 a 1999 euros 186,69 81,62 118,03 
De 2000 a 2999 euros 182,80 65,53 100,72 
Más de 3000 euros 358,11 107,29 173,55 
Taula 67. Despesa mitja familiar en transport per carretera segons trams d'ingressos, 
Barcelona 2012. (INE) 
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CODIGO:0735+0736 
ABONO TRANSPORTE+OTROS SERVICIOS 
(TARIFES) 
  
      
      GASTO MEDIO 
      POR UNIDAD 
  GASTO GASTO DE CONSUMO 
  MEDIO POR MEDIO POR OCDE 
INTERVALO DE 
INGRESOS HOGAR PERSONA MODIFICADA 
  
      
Total 784,84 310,77 464,57 
Hasta 999 euros 388,83 198,98 274,24 
De 1000 a 1999 euros 723,86 316,46 457,67 
De 2000 a 2999 euros 932,91 334,43 514,01 
Más de 3000 euros 1172,45 351,26 568,21 
Taula 68. Despesa mitja familiar en abonament de transport i altres serveis segons trams 
d'ingressos, Barcelona 2012. (INE) 
 
C.2.2.   Transport privat 
  CODIGO:071     GASTO MEDIO 
  GASTO GASTO POR UNIDAD 
  MEDIO POR MEDIO POR DE CONSUMO 
INTERVALO DE INGRESOS HOGAR PERSONA OCDE MODIF. 
Total 474,75 187,98 281,02 
Hasta 999 euros 164,05 83,95 115,70 
De 1000 a 1999 euros 265,32 115,99 167,75 
De 2000 a 2999 euros 675,82 242,27 372,36 
Más de 3000 euros 1002,47 300,33 485,83 
 
Taula 70. Despesa mitja familiar en utilització de vehicles personals segons trams d'ingressos, 
Barcelona 2012. (INE) 
Taula 69. Despesa mitja familiar en compra de vehicles segons trams d'ingressos, Barcelona 2012. 
(INE) 
 
  CODIGO:072     GASTO MEDIO 
  GASTO GASTO POR UNIDAD 
  MEDIO POR MEDIO POR DE CONSUMO 
INTERVALO DE INGRESOS HOGAR PERSONA OCDE MODIF. 
  
      
Total 1425,61 564,49 843,86 
Hasta 999 euros 517,05 264,60 364,67 
De 1000 a 1999 euros 1135,72 496,51 718,07 
De 2000 a 2999 euros 1598,53 573,04 880,76 
Más de 3000 euros 2915,35 873,41 1412,88 
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D.1. DESPESA FAMILIAR MITJA EN ELS DIFERENTS MODES DE TRANSPORT  
Les següents taules recullen les xifres amb que s'han elaborat les gràfiques representatives de la despesa dels usuaris del transport públic a la 
ciutat. 
En elles es mostra l'estimació que s'ha fet de la despesa en funció del nivell de renda dels districtes i barris de la ciutat. 
D.1.1.   Districtes 
 
 
  Districte Ingressos 
mitjos  
(anual) 
Despesa 
total mitja 
(anual) 
 
TRANSPORT 
 
TRANSPORT PÚBLIC 
 
  
ABONAMENT 
 
RFDM DTFM 
DFM en 
transport 
% 
sobre 
Desp. 
% sobre 
Ingres. 
DFM en 
TP  
% sobre 
Desp. 
% sobre 
Ingres. 
DFM en 
Abonament 
% sobre 
Desp. 
% sobre 
Ingres. 
Nou Barris   27.038 € 29.654 € 3.070 € 10,4% 11,4% 1.272 € 4,29% 4,70% 827 € 2,79% 3,06% 
Sant Andreu   34.519 € 35.041 € 3.706 € 10,6% 10,7% 1.424 € 4,06% 4,13% 931 € 2,66% 2,70% 
Sants Montjuïc   36.129 € 36.220 € 3.847 € 10,6% 10,6% 1.455 € 4,02% 4,03% 952 € 2,63% 2,63% 
Ciutat Vella   36.271 € 36.324 € 3.860 € 10,6% 10,6% 1.458 € 4,01% 4,02% 953 € 2,62% 2,63% 
Horta-Guinardó   37.881 € 37.509 € 4.002 € 10,7% 10,6% 1.487 € 3,97% 3,93% 974 € 2,60% 2,57% 
Sant Martí   37.692 € 37.370 € 3.985 € 10,7% 10,6% 1.484 € 3,97% 3,94% 972 € 2,60% 2,58% 
Gràcia   49.198 € 46.033 € 5.038 € 10,9% 10,2% 1.676 € 3,64% 3,41% 1.107 € 2,41% 2,25% 
Eixample   52.371 € 48.483 € 5.340 € 11,0% 10,2% 1.723 € 3,55% 3,29% 1.141 € 2,35% 2,18% 
Les Corts   66.150 € 59.424 € 6.709 € 11,3% 10,1% 1.893 € 3,18% 2,86% 1.267 € 2,13% 1,92% 
Sarrià St. 
Gervasi   83.812 € 74.171 € 8.596 € 11,6% 10,3% 2.038 € 2,75% 2,43% 1.385 € 1,87% 1,65% 
Taula 71. Xifres d'ingressos i despesa en transport (valors anuals mitjos) de les famílies per districtes. 
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BARCELONA Ingressos 
mitjos 
Despesa 
total mitja 
TRANSPORT  TRANSPORT PÚBLIC  ABONAMENT  
Barris (Districte) RFDM DTFM DFM en 
Transport 
% 
Sobre 
 desp 
% 
Sobre 
 ingr 
DFM en 
TP 
% 
Sobre 
 desp 
% 
Sobre 
 ingr 
DFM en 
Abonam. 
% 
Sobre 
 desp 
% 
Sobre 
 ingr 
el Raval (CV) 30.968 € 32.466 € 3.400,4 € 10,5% 11,0% 1.353,96 € 4,17% 4,37% 882,33 € 2,72% 2,85% 
el Barri Gòtic (CV) 47.209 € 44.511 € 4.851,6 € 10,9% 10,3% 1.645,64 € 3,70% 3,49% 1.085,41 € 2,44% 2,30% 
la Barceloneta (CV) 32.672 € 33.698 € 3.546,4 € 10,5% 10,9% 1.388,14 € 4,12% 4,25% 905,72 € 2,69% 2,77% 
Sant Pere, Santa Caterina i la Ribera (CV) 42.285 € 40.787 € 4.397,5 € 10,8% 10,4% 1.565,16 € 3,84% 3,70% 1.028,49 € 2,52% 2,43% 
el Fort Pienc (EX) 46.404 € 43.898 € 4.776,6 € 10,9% 10,3% 1.632,96 € 3,72% 3,52% 1.076,38 € 2,45% 2,32% 
la Sagrada Família (EX) 45.126 € 42.928 € 4.658,0 € 10,9% 10,3% 1.612,43 € 3,76% 3,57% 1.061,82 € 2,47% 2,35% 
la Dreta de l'Eixample (EX) 71.074 € 63.455 € 7.220,1 € 11,4% 10,2% 1.941,15 € 3,06% 2,73% 1.304,80 € 2,06% 1,84% 
l'Antiga Esquerra de l'Eixample (EX) 56.443 € 51.665 € 5.735,3 € 11,1% 10,2% 1.778,25 € 3,44% 3,15% 1.181,29 € 2,29% 2,09% 
la Nova Esquerra de l'Eixample (EX) 50.145 € 46.762 € 5.128,0 € 11,0% 10,2% 1.690,37 € 3,61% 3,37% 1.117,42 € 2,39% 2,23% 
Sant Antoni (EX) 44.889 € 42.749 € 4.636,2 € 10,8% 10,3% 1.608,58 € 3,76% 3,58% 1.059,09 € 2,48% 2,36% 
el Poble Sec - AEI Parc de Montjuïc (MO) 38.213 € 37.754 € 4.031,2 € 10,7% 10,5% 1.493,40 € 3,96% 3,91% 978,36 € 2,59% 2,56% 
la Marina del Prat Vermell - Zona Franca 
(MO) 
21.734 € 25.924 € 2.636,5 € 10,2% 12,1% 1.154,23 € 4,45% 5,31% 747,27 € 2,88% 3,44% 
la Marina de Port (MO) 31.915 € 33.150 € 3.481,3 € 10,5% 10,9% 1.373,05 € 4,14% 4,30% 895,38 € 2,70% 2,81% 
la Font de la Guatlla (MO) 33.004 € 33.939 € 3.575,0 € 10,5% 10,8% 1.394,68 € 4,11% 4,23% 910,21 € 2,68% 2,76% 
Hostafrancs (MO) 34.140 € 34.765 € 3.673,3 € 10,6% 10,8% 1.416,89 € 4,08% 4,15% 925,46 € 2,66% 2,71% 
la Bordeta (MO) 34.519 € 35.041 € 3.706,2 € 10,6% 10,7% 1.424,21 € 4,06% 4,13% 930,50 € 2,66% 2,70% 
Sants - Badal (MO) 35.182 € 35.526 € 3.764,1 € 10,6% 10,7% 1.436,92 € 4,04% 4,08% 939,26 € 2,64% 2,67% 
Sants (MO) 40.343 € 39.336 € 4.221,8 € 10,7% 10,5% 1.531,54 € 3,89% 3,80% 1.004,94 € 2,55% 2,49% 
les Corts (LC) 61.367 € 55.571 € 6.223,6 € 11,2% 10,1% 1.839,42 € 3,31% 3,00% 1.226,71 € 2,21% 2,00% 
la Maternitat i Sant Ramon (LC) 51.755 € 48.005 € 5.281,4 € 11,0% 10,2% 1.713,88 € 3,57% 3,31% 1.134,37 € 2,36% 2,19% 
Pedralbes (LC) 113.975 € 101.231 € 12.156,8 € 12,0% 10,7% 2.122,50 € 2,10% 1,86% 1.481,63 € 1,46% 1,30% 
Vallvidrera, el Tibidabo i les Planes (SG) 84.049 € 74.375 € 8.622,1 € 11,6% 10,3% 2.039,84 € 2,74% 2,43% 1.386,19 € 1,86% 1,65% 
 
  D.1.2.   Barris 
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BARCELONA Ingressos 
mitjos 
Despesa 
total mitja 
TRANSPORT   TRANSPORT PÚBLIC  ABONAMENT  
 
Barris segons el seu Districte RFDM DTFM DFM en 
Transport 
% 
Sobre 
 desp 
% 
Sobre 
 ingr 
DFM en 
TP 
% 
Sobre 
 desp 
% 
Sobre 
 ingr 
DFM en 
Abonam. 
% 
Sobre 
 desp 
% 
Sobre 
 ingr 
Sarrià (SG) 89.873 € 79.419 € 9.277,2 € 11,7% 10,3% 2.071,0 € 2,6% 2,3% 1.414,5 € 1,8% 1,6% 
 les Tres Torres (SG) 101.805 € 90.029 € 10.669,0 € 11,9% 10,5% 2.111,4 € 2,3% 2,1% 1.457,4 € 1,6% 1,4% 
 Sant Gervasi - la Bonanova (SG) 88.973 € 78.634 € 9.175,0 € 11,7% 10,3% 2.066,7 € 2,6% 2,3% 1.410,5 € 1,8% 1,6% 
 Sant Gervasi - Galvany (SG) 83.338 € 73.765 € 8.543,3 € 11,6% 10,3% 2.035,5 € 2,8% 2,4% 1.382,4 € 1,9% 1,7% 
 el Putxet i el Farró (SG) 65.440 € 58.848 € 6.636,1 € 11,3% 10,1% 1.885,1 € 3,2% 2,9% 1.261,3 € 2,1% 1,9% 
 Vallcarca i els Penitents (GR) 53.839 € 49.625 € 5.481,8 € 11,0% 10,2% 1.743,2 € 3,5% 3,2% 1.155,7 € 2,3% 2,1% 
 el Coll (GR) 43.989 € 42.069 € 4.553,3 € 10,8% 10,4% 1.593,8 € 3,8% 3,6% 1.048,6 € 2,5% 2,4% 
 la Salut (GR) 55.591 € 50.995 € 5.652,0 € 11,1% 10,2% 1.767,0 € 3,5% 3,2% 1.173,0 € 2,3% 2,1% 
 la Vila de Gràcia (GR) 48.583 € 45.561 € 4.980,4 € 10,9% 10,3% 1.666,9 € 3,7% 3,4% 1.100,6 € 2,4% 2,3% 
 el Camp d'en Grassot i Gràcia Nova 
(GR) 46.688 € 44.114 € 4.803,0 € 10,9% 10,3% 1.637,5 € 3,7% 3,5% 1.079,6 € 2,4% 2,3% 
 el Baix Guinardó (HG) 40.391 € 39.371 € 4.226,1 € 10,7% 10,5% 1.532,4 € 3,9% 3,8% 1.005,5 € 2,6% 2,5% 
 Can Baró (HG) 38.544 € 38.000 € 4.060,7 € 10,7% 10,5% 1.499,4 € 3,9% 3,9% 982,5 € 2,6% 2,5% 
 el Guinardó (HG) 42.522 € 40.964 € 4.419,1 € 10,8% 10,4% 1.569,2 € 3,8% 3,7% 1.031,3 € 2,5% 2,4% 
 la Font d'en Fargues (HG) 50.903 € 47.346 € 5.200,1 € 11,0% 10,2% 1.701,5 € 3,6% 3,3% 1.125,5 € 2,4% 2,2% 
 el Carmel (HG) 27.701 € 30.126 € 3.124,9 € 10,4% 11,3% 1.286,1 € 4,3% 4,6% 836,2 € 2,8% 3,0% 
 la Teixonera (HG) 33.762 € 34.489 € 3.640,4 € 10,6% 10,8% 1.409,5 € 4,1% 4,2% 920,4 € 2,7% 2,7% 
 Sant Genís dels Agudells (HG) 37.692 € 37.370 € 3.984,9 € 10,7% 10,6% 1.483,9 € 4,0% 3,9% 971,8 € 2,6% 2,6% 
 Montbau (HG) 36.176 € 36.254 € 3.851,2 € 10,6% 10,6% 1.455,7 € 4,0% 4,0% 952,3 € 2,6% 2,6% 
 la Vall d'Hebron (HG) 42.758 € 41.142 € 4.440,7 € 10,8% 10,4% 1.573,2 € 3,8% 3,7% 1.034,1 € 2,5% 2,4% 
 la Clota (HG) 37.171 € 36.986 € 3.938,8 € 10,6% 10,6% 1.474,3 € 4,0% 4,0% 965,1 € 2,6% 2,6% 
 Horta (HG) 37.881 € 37.509 € 4.001,8 € 10,7% 10,6% 1.487,4 € 4,0% 3,9% 974,2 € 2,6% 2,6% 
Vilapicina i la Torre Llobeta (NB) 33.951 € 34.627 € 3.656,9 € 10,6% 10,8% 1.413,2 € 4,08% 4,16% 922,9 € 2,67% 2,72% 
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BARCELONA Ingressos 
mitjos 
Despesa 
total mitja 
TRANSPORT   TRANSPORT PÚBLIC  ABONAMENT  
 
Barris segons el seu Districte RFDM DTFM DFM en 
Transport 
% 
Sobre 
 desp 
% 
Sobre 
 ingr 
DFM en 
TP 
% 
Sobre 
 desp 
% 
Sobre 
 ingr 
DFM en 
Abonam. 
% 
Sobre 
 desp 
% 
Sobre 
 ingr 
 Porta (NB) 28.648 € 30.801 € 3.204,2 € 10,4% 11,2% 1.306,1 € 4,24% 4,56% 849,7 € 2,76% 2,97% 
 el Turó de la Peira (NB) 26.706 € 29.419 € 3.042,1 € 10,3% 11,4% 1.264,9 € 4,30% 4,74% 821,8 € 2,79% 3,08% 
 Can Peguera (NB) 25.144 € 28.314 € 2.913,2 € 10,3% 11,6% 1.230,9 € 4,35% 4,90% 798,8 € 2,82% 3,18% 
 la Guineueta (NB) 26.564 € 29.318 € 3.030,4 € 10,3% 11,4% 1.261,8 € 4,30% 4,75% 819,7 € 2,80% 3,09% 
 Canyelles (NB) 28.932 € 31.004 € 3.228,0 € 10,4% 11,2% 1.312,0 € 4,23% 4,53% 853,8 € 2,75% 2,95% 
 les Roquetes (NB) 25.002 € 28.214 € 2.901,5 € 10,3% 11,6% 1.227,7 € 4,35% 4,91% 796,7 € 2,82% 3,19% 
 Verdun (NB) 23.439 € 27.115 € 2.774,0 € 10,2% 11,8% 1.193,0 € 4,40% 5,09% 773,3 € 2,85% 3,30% 
 la Prosperitat (NB) 28.411 € 30.632 € 3.184,3 € 10,4% 11,2% 1.301,1 € 4,25% 4,58% 846,3 € 2,76% 2,98% 
 la Trinitat Nova (NB) 18.420 € 23.630 € 2.373,6 € 10,0% 12,9% 1.076,5 € 4,56% 5,84% 695,3 € 2,94% 3,77% 
 Torre Baró (NB) 24.812 € 28.080 € 2.886,0 € 10,3% 11,6% 1.223,6 € 4,36% 4,93% 793,9 € 2,83% 3,20% 
 Ciutat Meridiana (NB) 17.757 € 23.174 € 2.321,7 € 10,0% 13,1% 1.060,6 € 4,58% 5,97% 684,7 € 2,95% 3,86% 
 Vallbona (NB) 24.907 € 28.147 € 2.893,8 € 10,3% 11,6% 1.225,6 € 4,35% 4,92% 795,3 € 2,83% 3,19% 
 la Trinitat Vella (SA) 24.717 € 28.013 € 2.878,3 € 10,3% 11,6% 1.221,5 € 4,36% 4,94% 792,5 € 2,83% 3,21% 
 Baró de Viver (SA) 24.812 € 28.080 € 2.886,0 € 10,3% 11,6% 1.223,6 € 4,36% 4,93% 793,9 € 2,83% 3,20% 
 el Bon Pastor (SA) 31.867 € 33.115 € 3.477,3 € 10,5% 10,9% 1.372,1 € 4,14% 4,31% 894,7 € 2,70% 2,81% 
 Sant Andreu (SA) 36.745 € 36.672 € 3.901,2 € 10,6% 10,6% 1.466,4 € 4,00% 3,99% 959,6 € 2,62% 2,61% 
 la Sagrera (SA) 34.519 € 35.041 € 3.706,2 € 10,6% 10,7% 1.424,2 € 4,06% 4,13% 930,5 € 2,66% 2,70% 
 el Congrés i els Indians (SA) 34.235 € 34.834 € 3.681,5 € 10,6% 10,8% 1.418,7 € 4,07% 4,14% 926,7 € 2,66% 2,71% 
Navas (SA) 36.461 € 36.463 € 3.876,2 € 10,6% 10,6% 1.461,1 € 4,01% 4,01% 955,9 € 2,62% 2,62% 
 el Camp de l'Arpa del Clot (SM) 38.449 € 37.929 € 4.052,3 € 10,7% 10,5% 1.497,7 € 3,95% 3,90% 981,4 € 2,59% 2,55% 
 el Clot (SM) 37.029 € 36.881 € 3.926,3 € 10,6% 10,6% 1.471,7 € 3,99% 3,97% 963,3 € 2,61% 2,60% 
 el Parc i la Llacuna del Poblenou (SM) 42.095 € 40.645 € 4.380,3 € 10,8% 10,4% 1.561,9 € 3,84% 3,71% 1.026,2 € 2,52% 2,44% 
Transport públic i equitat territorial: el cas de Barcelona 
                                                                              
 
108                                                                          Ramon Anguita Vinent - ETSECCPB 
BARCELONA Ingressos 
mitjos 
Despesa 
total mitja 
TRANSPORT   TRANSPORT PÚBLIC  ABONAMENT  
 
Barris segons el seu Districte RFDM DTFM DFM en 
Transport 
% 
Sobre 
 desp 
% 
Sobre 
 ingr 
DFM en 
TP 
% 
Sobre 
 desp 
% 
Sobre 
 ingr 
DFM en 
Abonam. 
% 
Sobre 
 desp 
% 
Sobre 
 ingr 
 la Vila Olímpica del Poblenou (SM) 69.417 € 62.091 € 7.046,8 € 11,3% 10,2% 1.925,5 € 3,10% 2,77% 1.292,5 € 2,08% 1,86% 
 el Poblenou (SM) 42.522 € 40.964 € 4.419,1 € 10,8% 10,4% 1.569,2 € 3,83% 3,69% 1.031,3 € 2,52% 2,43% 
 Diagonal Mar i el Front Marítim del 
Poblenou (SM) 60.326 € 54.739 € 6.119,3 € 11,2% 10,1% 1.827,0 € 3,34% 3,03% 1.217,4 € 2,22% 2,02% 
 el Besòs i el Maresme (SM) 24.812 € 28.080 € 2.886,0 € 10,3% 11,6% 1.223,6 € 4,36% 4,93% 793,9 € 2,83% 3,20% 
 Provençals del Poblenou (SM) 38.071 € 37.649 € 4.018,6 € 10,7% 10,6% 1.490,8 € 3,96% 3,92% 976,6 € 2,59% 2,57% 
 Sant Martí de Provençals (SM) 30.068 € 31.819 € 3.324,0 € 10,4% 11,1% 1.335,6 € 4,20% 4,44% 869,8 € 2,73% 2,89% 
 la Verneda i la Pau (SM) 26.896 € 29.554 € 3.057,9 € 10,3% 11,4% 1.268,9 € 4,29% 4,72% 824,5 € 2,79% 3,07% 
Taula 72. Xifres d'ingressos i despesa en transport (valors anuals mitjos) de les famílies per barris. 
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D.1.1. Taules de l'esforç familiar per barris 
Figura 36. Despesa en transport públic, % sobre els ingressos mitjos 
Figura 37. Aportació total dels barris a la recaptació del transport públic
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Figura 38. Aportació total dels barris a la recaptació en transport públic (vermell) i l'esforç que aquesta suposa a les famílies que 
mitjos (blau). 
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E.1.   IRPF 
E.1.1.   Barris 
Barris Salari anual 
mig per 
persona 
IRPF 
24,75% 
-17,7k€ 
IRPF 
30,00% 
17,7k-33k€ 
IRPF 
40,00% 
33k-53k€ 
TOTAL per 
persona 
Total 
Barri % BCN 
el Raval (CV) 12.622,2 € 3.124,0 € 
  
3.124,0 € 155.712.382 € 2,0% 
el Barri Gòtic (CV) 19.242,1 € 4.382,5 € 460,5 € 
 
4.843,0 € 81.139.656 € 1,1% 
la Barceloneta (CV) 13.317,0 € 3.296,0 € 
  
3.296,0 € 51.894.851 € 0,7% 
Sant Pere, Santa 
Caterina i la Ribera (CV) 17.234,9 € 4.265,6 € 
  
4.265,6 € 97.567.932 € 1,3% 
el Fort Pienc (EX) 18.914,0 € 4.382,5 € 362,0 € 
 
4.744,6 € 152.893.833 € 2,0% 
la Sagrada Família (EX) 18.392,9 € 4.382,5 € 205,7 € 
 
4.588,2 € 238.620.702 € 3,1% 
la Dreta de l'Eixample 
(EX) 28.969,3 € 4.382,5 € 3.378,6 € 
 
7.761,2 € 337.113.833 € 4,4% 
l'Antiga Esquerra de 
l'Eixample (EX) 23.005,6 € 4.382,5 € 1.589,5 € 
 
5.972,1 € 250.151.342 € 3,3% 
la Nova Esquerra de 
l'Eixample (EX) 20.438,7 € 4.382,5 € 819,5 € 
 
5.202,0 € 300.466.480 € 3,9% 
 Sant Antoni (EX) 18.296,4 € 4.382,5 € 176,8 € 
 
4.559,3 € 174.516.020 € 2,3% 
 el Poble Sec - AEI Parc 
de Montjuïc (MO) 15.575,1 € 3.854,8 € 
  
3.854,8 € 159.513.165 € 2,1% 
el Poble Sec - AEI Parc 
de Montjuïc (MO) 8.858,7 € 2.192,5 € 
  
2.192,5 € 159.513.165 € 2,1% 
 la Marina del Prat 
Vermell - Zona Franca 
(MO) 
13.008,2 € 3.219,5 € 
  
3.219,5 € 2.293.385 € 0,0% 
 la Marina de Port (MO) 13.452,1 € 3.329,4 € 
  
3.329,4 € 97.410.085 € 1,3% 
 la Font de la Guatlla 
(MO) 13.915,3 € 3.444,0 € 
  
3.444,0 € 34.079.685 € 0,4% 
Hostafrancs (MO) 14.069,7 € 3.482,3 € 
  
3.482,3 € 55.428.327 € 0,7% 
 la Bordeta (MO) 14.339,9 € 3.549,1 € 
  
3.549,1 € 64.414.674 € 0,8% 
 Sants - Badal (MO) 16.443,6 € 4.069,8 € 
  
4.069,8 € 87.216.204 € 1,1% 
 Sants (MO) 12.622,2 € 3.124,0 € 
  
3.124,0 € 169.018.420 € 2,2% 
les Corts (LC) 25.012,8 € 4.382,5 € 2.191,7 € 
 
6.574,2 € 307.002.552 € 4,0% 
la Maternitat i Sant 
Ramon (LC) 21.094,9 € 4.382,5 € 1.016,3 € 
 
5.398,8 € 128.287.284 € 1,7% 
Pedralbes (LC) 46.455,1 € 4.382,5 € 4.590,0 € 5.379,2 € 14.351,7 € 169.034.228 € 2,2% 
Vallvidrera, el Tibidabo i 
les Planes (SG) 34.257,5 € 4.382,5 € 4.590,0 € 500,1 € 9.472,7 € 41.660.723 € 0,5% 
Sarrià (SG) 36.631,4 € 4.382,5 € 4.590,0 € 1.449,7 € 10.422,2 € 253.905.929 € 3,3% 
les Tres Torres (SG) 41.495,0 € 4.382,5 € 4.590,0 € 3.395,1 € 12.367,7 € 197.981.373 € 2,6% 
Sant Gervasi - la 
Bonanova (SG) 36.264,7 € 4.382,5 € 4.590,0 € 1.303,0 € 10.275,5 € 252.284.862 € 3,3% 
Sant Gervasi - Galvany 
(SG) 33.968,0 € 4.382,5 € 4.590,0 € 384,3 € 9.356,9 € 434.775.485 € 5,7% 
el Putxet i el Farró (SG) 26.672,6 € 4.382,5 € 2.689,6 € 
 
7.072,2 € 209.462.998 € 2,7% 
Vallcarca i els Penitents 
(GR) 
21.944,1 € 4.382,5 € 1.271,1 €  5.653,6 € 87.749.557 € 1,1% 
el Coll (GR) 17.929,7 € 4.382,5 € 66,8 €  4.449,3 € 32.132.715 € 0,4% 
la Salut (GR) 22.658,2 € 4.382,5 € 1.485,3 €  5.867,8 € 77.431.911 € 1,0% 
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Barris Salari anual 
mig per 
persona 
IRPF 
24,75% 
-17,7k€ 
IRPF 
30,00% 
17,7k-33k€ 
IRPF 
40,00% 
33k-53k€ 
TOTAL per 
persona 
Total 
Barri % BCN 
la Vila de Gràcia (GR) 19.801,8 € 4.382,5 € 628,4 € 
 
5.010,9 € 255.681.785 € 3,3% 
el Camp d'en Grassot i 
Gràcia Nova (GR) 19.029,8 € 4.382,5 € 396,8 € 
 
4.779,3 € 165.278.168 € 2,2% 
el Baix Guinardó (HG) 16.462,9 € 4.074,6 € 
  
4.074,6 € 104.993.462 € 1,4% 
Can Baró (HG) 15.710,2 € 3.888,3 € 
  
3.888,3 € 34.955.588 € 0,5% 
el Guinardó (HG) 17.331,4 € 4.289,5 € 
  
4.289,5 € 153.123.049 € 2,0% 
la Font d'en Fargues 
(HG) 20.747,5 € 4.382,5 € 912,1 € 
 
5.294,6 € 50.288.320 € 0,7% 
el Carmel (HG) 11.290,5 € 2.794,4 € 
  
2.794,4 € 90.323.351 € 1,2% 
la Teixonera (HG) 13.760,9 € 3.405,8 € 
  
3.405,8 € 38.860.438 € 0,5% 
Sant Genís dels Agudells 
(HG) 15.362,8 € 3.802,3 € 
  
3.802,3 € 26.319.472 € 0,3% 
Montbau (HG) 14.745,2 € 3.649,4 € 
  
3.649,4 € 18.575.634 € 0,2% 
la Vall d'Hebron (HG) 17.427,9 € 4.313,4 € 
  
4.313,4 € 23.917.832 € 0,3% 
la Clota (HG) 15.150,5 € 3.749,7 € 
  
3.749,7 € 1.709.885 € 0,0% 
Horta (HG) 15.440,0 € 3.821,4 € 
  
3.821,4 € 102.474.662 € 1,3% 
Vilapicina i la Torre 
Llobeta (NB) 13.838,1 € 3.424,9 € 
  
3.424,9 € 87.623.403 € 1,1% 
Porta (NB) 11.676,5 € 2.889,9 € 
  
2.889,9 € 71.589.439 € 0,9% 
el Turó de la Peira (NB) 10.885,2 € 2.694,1 € 
  
2.694,1 € 41.564.374 € 0,5% 
Can Peguera (NB) 10.248,3 € 2.536,5 € 
  
2.536,5 € 5.686.730 € 0,1% 
la Guineueta (NB) 10.827,3 € 2.679,8 € 
  
2.679,8 € 40.579.556 € 0,5% 
Canyelles (NB) 11.792,3 € 2.918,6 € 
  
2.918,6 € 20.850.437 € 0,3% 
les Roquetes (NB) 10.190,4 € 2.522,1 € 
  
2.522,1 € 40.399.382 € 0,5% 
Verdun (NB) 9.553,5 € 2.364,5 € 
  
2.364,5 € 29.336.243 € 0,4% 
la Prosperitat (NB) 11.580,0 € 2.866,1 € 
  
2.866,1 € 75.993.316 € 1,0% 
la Trinitat Nova (NB) 7.507,7 € 1.858,2 € 
  
1.858,2 € 14.292.934 € 0,2% 
Torre Baró (NB) 10.113,2 € 2.503,0 € 
  
2.503,0 € 5.451.571 € 0,1% 
Ciutat Meridiana (NB) 7.237,5 € 1.791,3 € 
  
1.791,3 € 19.182.831 € 0,3% 
el Camp de l'Arpa del 
Clot (SM) 15.671,6 € 3.878,7 € 
  
3.878,7 € 148.291.261 € 1,9% 
el Clot (SM) 15.092,6 € 3.735,4 € 
  
3.735,4 € 101.607.119 € 1,3% 
el Parc i la Llacuna del 
Poblenou (SM) 17.157,7 € 4.246,5 € 
  
4.246,5 € 60.075.671 € 0,8% 
la Vila Olímpica del 
Poblenou (SM) 28.293,8 € 4.382,5 € 3.176,0 € 
 
7.558,5 € 70.460.449 € 0,9% 
el Poblenou (SM) 17.331,4 € 4.289,5 € 
  
4.289,5 € 140.764.938 € 1,8% 
Diagonal Mar i el Front 
Marítim del Poblenou 
(SM) 
24.588,2 € 4.382,5 € 2.064,3 € 
 
6.446,8 € 81.881.213 € 1,1% 
el Besòs i el Maresme 
(SM) 10.113,2 € 2.503,0 € 
  
2.503,0 € 59.401.599 € 0,8% 
Provençals del Poblenou 
(SM) 15.517,2 € 3.840,5 € 
  
3.840,5 € 76.625.796 € 1,0% 
Sant Martí de Provençals 
(SM) 12.255,5 € 3.033,2 € 
  
3.033,2 € 79.325.194 € 1,0% 
la Verneda i la Pau (SM) 10.962,4 € 2.713,2 € 
  
2.713,2 € 79.227.978 € 1,0% 
BCN 
     
7.633.218.179 € 100 % 
Taula 73. Recaptació d'IRPF per trams a partir del sou mig de les famílies als barris. 
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E.1.2.   Districtes 
Districte Salari anual 
mig per 
persona 
IRPF 
24,75% 
-17,7k€ 
IRPF 
30,00% 
17,7k-33k€ 
IRPF 
40,00% 
33k-53k€ 
TOTAL per 
persona 
Total 
Districte % BCN 
Ciutat Vella   3.664,1 € 
   
3.664 € 385.539.408 € 5,1% 
Eixample   4.382,5 € 1.100,6 € 
  
5.483 € 1.456.267.762 € 19,2% 
Sants Montjuïc   3.649,8 € 
   
3.650 € 670.463.907 € 8,8% 
Les Corts   4.382,5 € 2.787,8 € 
  
7.170 € 589.675.745 € 7,8% 
Sarrià Sant Gervasi   4.382,5 € 4.590,0 € 480,7 € 
 
9.453 € 1.374.622.953 € 18,1% 
Gràcia   4.382,5 € 712,1 € 
  
5.095 € 619.251.847 € 8,1% 
Horta-Guinardó   3.826,8 € 
   
3.827 € 644.905.427 € 8,5% 
Nou Barris   2.731,4 € 
   
2.731 € 456.613.922 € 6,0% 
Sant Andreu   3.487,1 € 
   
3.487 € 512.480.383 € 6,7% 
Sant Martí 3.807,6 € 
   
3.808 € 888.940.798 € 11,7% 
BCN 
     
7.598.762.154 € 100,0% 
Taula 74. Equivalent a taula 36 
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E.2.   IVA 
E.2.1.   Barris 
Barri DTFM IVA anual Famila 
IVA anual 
Districte 
% 
BCN 
el Raval (CV) 32.466 € 3.987 €            81.001.092 €  2,3% 
el Barri Gòtic (CV) 44.511 € 5.466 €            37.328.170 €  1,1% 
la Barceloneta (CV) 33.698 € 4.138 €            26.558.040 €  0,8% 
Sant Pere, Santa Caterina i la 
Ribera (CV) 40.787 € 5.009 €            46.697.022 €  1,3% 
el Fort Pienc (EX) 43.898 € 5.391 €            70.808.777 €  2,0% 
la Sagrada Família (EX) 42.928 € 5.272 €          111.750.198 €  3,2% 
la Dreta de l'Eixample (EX) 63.455 € 7.793 €          137.962.579 €  3,9% 
l'Antiga Esquerra de l'Eixample 
(EX) 51.665 € 6.345 €          108.323.620 €  3,1% 
la Nova Esquerra de l'Eixample 
(EX) 46.762 € 5.743 €          135.196.648 €  3,9% 
 Sant Antoni (EX) 42.749 € 5.250 €            81.904.423 €  2,3% 
el Poble Sec - AEI Parc de 
Montjuïc (MO) 37.754 € 4.636 €            78.199.645 €  2,2% 
la Marina del Prat Vermell - 
Zona Franca (MO) 25.924 € 3.184 €               1.357.320 €  0,04% 
la Marina de Port (MO) 33.150 € 4.071 €            50.203.947 €  1,4% 
la Font de la Guatlla (MO) 33.939 € 4.168 €            17.388.867 €  0,5% 
Hostafrancs (MO) 34.765 € 4.269 €            28.006.237 €  0,8% 
la Bordeta (MO) 35.041 € 4.303 €            32.445.382 €  0,9% 
Sants - Badal (MO) 35.526 € 4.363 €            43.698.410 €  1,2% 
Sants (MO) 39.336 € 4.831 €          129.895.274 €  2,3% 
les Corts (LC) 55.571 € 6.824 €            57.098.006 €  3,7% 
la Maternitat i Sant Ramon (LC) 48.005 € 5.895 €            59.680.670 €  1,6% 
Pedralbes (LC) 101.231 € 12.432 €            16.372.981 €  1,7% 
Vallvidrera, el Tibidabo i les 
Planes (SG) 74.375 € 9.134 €            96.846.727 €  0,5% 
Sarrià (SG) 79.419 € 9.753 €            72.138.667 €  2,8% 
les Tres Torres (SG) 90.029 € 11.056 €            96.637.350 €  2,1% 
Sant Gervasi - la Bonanova (SG) 78.634 € 9.657 €          171.568.002 €  2,8% 
Sant Gervasi - Galvany (SG) 73.765 € 9.059 €            87.244.528 €  4,9% 
el Putxet i el Farró (SG) 58.848 € 7.227 €            38.553.735 €  2,5% 
Vallcarca i els Penitents (GR) 49.625 € 6.094 €            15.207.778 €  1,1% 
el Coll (GR) 42.069 € 5.166 €            33.683.761 €  0,4% 
la Salut (GR) 50.995 € 6.263 €          116.365.850 €  1,0% 
la Vila de Gràcia (GR) 45.561 € 5.595 €            76.362.134 €  3,3% 
el Camp d'en Grassot i Gràcia 
Nova (GR) 44.114 € 5.418 €            50.781.312 €  2,2% 
el Baix Guinardó (HG) 39.371 € 4.835 € 
           17.099.584 €  1,5% 
Can Baró (HG) 38.000 € 4.667 €            81.001.092 €  0,5% 
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Barri DTFM IVA anual Famila 
IVA anual 
Districte 
% 
BCN 
el Guinardó (HG) 40.964 € 5.031 €            73.195.608 €  2,1% 
la Font d'en Fargues (HG) 47.346 € 5.814 €            22.509.447 €  0,6% 
el Carmel (HG) 30.126 € 3.700 €            48.741.533 €  1,4% 
la Teixonera (HG) 34.489 € 4.236 €            19.697.736 €  0,6% 
Sant Genís dels Agudells (HG) 37.370 € 4.589 €            12.947.840 €  0,4% 
Montbau (HG) 36.254 € 4.452 €               9.236.874 €  0,3% 
la Vall d'Hebron (HG) 41.142 € 5.053 €            11.419.195 €  0,3% 
la Clota (HG) 36.986 € 4.542 €                  844.198 €  0,02% 
Horta (HG) 37.509 € 4.606 €            50.347.942 €  1,4% 
Vilapicina i la Torre Llobeta (NB) 34.627 € 4.252 €            44.343.710 €  1,3% 
Porta (NB) 30.801 € 3.783 €            38.192.545 €  1,1% 
el Turó de la Peira (NB) 29.419 € 3.613 €            22.718.909 €  0,6% 
Can Peguera (NB) 28.314 € 3.477 €               3.177.466 €  0,1% 
la Guineueta (NB) 29.318 € 3.601 €            22.222.856 €  0,6% 
Canyelles (NB) 31.004 € 3.808 €            11.086.978 €  0,3% 
les Roquetes (NB) 28.214 € 3.465 €            22.621.131 €  0,6% 
Verdun (NB) 27.115 € 3.330 €            16.839.381 €  0,5% 
la Prosperitat (NB) 30.632 € 3.762 €            40.655.425 €  1,2% 
la Trinitat Nova (NB) 23.630 € 2.902 €               9.097.976 €  0,3% 
Torre Baró (NB) 28.080 € 3.448 €               3.061.289 €  0,1% 
Ciutat Meridiana (NB) 23.174 € 2.846 €            12.422.300 €  0,4% 
Vallbona (NB) 28.147 € 3.457 €               1.872.416 €  0,1% 
la Trinitat Vella (SA) 28.013 € 3.440 €            14.704.990 €  0,4% 
Baró de Viver (SA) 28.080 € 3.448 €               3.363.482 €  0,1% 
el Bon Pastor (SA) 33.115 € 4.067 €            21.532.121 €  0,6% 
Sant Andreu (SA) 36.672 € 4.504 €          103.168.580 €  2,9% 
la Sagrera (SA) 35.041 € 4.303 €            50.932.480 €  1,5% 
el Congrés i els Indians (SA) 34.834 € 4.278 €            24.605.987 €  0,7% 
Navas (SA) 36.463 € 4.478 €            39.656.954 €  1,1% 
el Camp de l'Arpa del Clot (SM) 37.929 € 4.658 €            72.585.703 €  2,1% 
el Clot (SM) 36.881 € 4.529 €            50.215.074 €  1,4% 
el Parc i la Llacuna del Poblenou 
(SM) 40.645 € 4.991 €            28.781.657 €  0,8% 
la Vila Olímpica del Poblenou 
(SM) 62.091 € 7.625 €            28.972.624 €  0,8% 
el Poblenou (SM) 40.964 € 5.031 €            67.288.206 €  1,9% 
Diagonal Mar i el Front Marítim 
del Poblenou (SM) 54.739 € 6.722 €            34.800.502 €  1,0% 
el Besòs i el Maresme (SM) 28.080 € 3.448 €            33.356.521 €  1,0% 
Provençals del Poblenou (SM) 37.649 € 4.624 €            37.600.290 €  1,1% 
Sant Martí de Provençals (SM) 31.819 € 3.908 €            41.652.226 €  1,2% 
la Verneda i la Pau (SM) 29.554 € 3.629 €            43.197.177 €  1,2% 
BCN 
  
     3.499.804.416 €  100% 
Taula 75. Recaptació IVA per llar per barris segons la seva despesa anual i el pes sobre el total 
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E.2.2. Districtes 
Districte DTFM IVA anual Famila IVA anual Districte Distribució 
Ciutat Vella   36.324 € 4.461 €                191.309.984 €  5,5% 
Eixample   48.483 € 5.954 €                644.539.505 €  18,5% 
Sants Montjuïc   36.220 € 4.448 €                333.042.649 €  9,5% 
Les Corts   59.424 € 7.298 €                244.616.481 €  7,0% 
Sarrià St. Gervasi   74.171 € 9.109 €                539.868.102 €  15,5% 
Gràcia   46.033 € 5.653 €                280.075.749 €  8,0% 
Horta-Guinardó   37.509 € 4.606 €                316.411.358 €  9,1% 
Nou Barris   29.654 € 3.642 €                248.146.879 €  7,1% 
Sant Andreu   35.041 € 4.303 €                257.772.231 €  7,4% 
Sant Martí   37.370 € 4.589 €                436.700.612 €  12,5% 
BCN      3.492.483.549 €  100% 
Taula 76. Equivalent a Taula 41 
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F.1. ÍNDEX GINI SEGONS DIFERENTS ESCENÀRIS 
jr = (s 1
6c:
:
)/(s 1 − u1
6c:
:
)
SITUACIÓ INICIAL
IG= 0,409
DISTRICTE RFD núm. llars Llars acum. % llars % llars ac.
Nou Barris  27.038 € 68.139     68.139     10,3     10,3       1.842.318.653  1.842.318.653     1,31       9,01     
Sant Andreu  34.519 € 59.901     128.040   9,1       19,4       2.067.725.321  3.910.043.974     4,10       15,29  
Sants Montjuïc  36.129 € 74.874     202.914   11,3     30,7       2.705.147.830  6.615.191.804     8,82       21,92  
Ciutat Vella  36.271 € 42.887     245.801   6,5       37,2       1.555.551.436  8.170.743.240     14,64     22,59  
Sant Martí  37.692 € 95.157     340.959   14,4     51,6       3.586.645.376  11.757.388.616   23,03     28,62  
Horta-Guinardó  37.881 € 68.689     409.648   10,4     62,0       2.602.026.000  14.359.414.616   33,27     28,78  
Gràcia  49.198 € 49.543     459.191   7,5       69,5       2.437.405.685  16.796.820.301   45,24     24,31  
Eixample  52.371 € 108.253  567.443   16,4     85,9       5.669.273.714  22.466.094.015   61,26     24,69  
Les Corts  66.150 € 33.519     600.963   5,1       91,0       2.217.309.180  24.683.403.194   78,86     12,16  
Sarrià St. Gervasi  83.812 € 59.269     660.232   9,0       100,0     4.967.453.493  29.650.856.687   100,00  -        
Coef. Gini Xi ni Σni pi Xi*ni Σxi*ni qi pi-qi
SISTEMA ACTUAL
IG= 0,410
DISTRICTE RFD núm. llars Llars acum. % llars % llars ac.
Nou Barris  26.268 € 68.139     68.139     10,3     10,3       1.789.877.091  1.789.877.091     1,31       9,01     
Sant Andreu  33.623 € 59.901     128.040   9,1       19,4       2.014.059.667  3.803.936.758     4,09       15,30  
Sants Montjuïc  35.207 € 74.874     202.914   11,3     30,7       2.636.094.634  6.440.031.392     8,80       21,93  
Ciutat Vella  35.346 € 42.887     245.801   6,5       37,2       1.515.881.363  7.955.912.755     14,62     22,61  
Sant Martí  36.489 € 95.157     340.959   14,4     51,6       3.472.215.912  11.428.128.667   22,98     28,66  
Horta-Guinardó  37.281 € 68.689     409.648   10,4     62,0       2.560.823.362  13.988.952.029   33,21     28,83  
Gràcia  48.063 € 49.543     459.191   7,5       69,5       2.381.169.209  16.370.121.237   45,19     24,36  
Eixample  51.184 € 108.253  567.443   16,4     85,9       5.540.816.984  21.910.938.221   61,21     24,73  
Les Corts  64.744 € 33.519     600.963   5,1       91,0       2.170.198.055  24.081.136.276   78,83     12,20  
Sarrià St. Gervasi  82.153 € 59.269     660.232   9,0       100,0     4.869.132.073  28.950.268.349   100,00  -        
Coef. Gini Xi ni Σni pi Xi*ni Σxi*ni qi pi-qi
TOTALMENT SUBVENCIONAT
IG= 0,408
DISTRICTE RFD núm. llars Llars acum. % llars % llars ac.
Nou Barris  27.297 € 68.139     68.139     10,3     10,3       1.860.005.266  1.860.005.266     1,32       9,00     
Sant Andreu  34.746 € 59.901     128.040   9,1       19,4       2.081.335.767  3.941.341.034     4,12       15,28  
Sants Montjuïc  36.348 € 74.874     202.914   11,3     30,7       2.721.544.619  6.662.885.653     8,84       21,89  
Ciutat Vella  36.489 € 42.887     245.801   6,5       37,2       1.564.876.742  8.227.762.395     14,68     22,55  
Sant Martí  37.646 € 95.157     340.959   14,4     51,6       3.582.298.449  11.810.060.843   23,06     28,58  
Horta-Guinardó  38.441 € 68.689     409.648   10,4     62,0       2.640.485.364  14.450.546.208   33,31     28,73  
Gràcia  49.316 € 49.543     459.191   7,5       69,5       2.443.235.822  16.893.782.030   45,30     24,25  
Eixample  52.454 € 108.253  567.443   16,4     85,9       5.678.337.305  22.572.119.335   61,32     24,63  
Les Corts  66.053 € 33.519     600.963   5,1       91,0       2.214.059.948  24.786.179.283   78,90     12,12  
Sarrià St. Gervasi  83.438 € 59.269     660.232   9,0       100,0     4.945.298.878  29.731.478.161   100,00  -        
Coef. Gini Xi ni Σni pi Xi*ni Σxi*ni qi pi-qi
TOTALMENT PRIVATITZAT
IG= 0,411
DISTRICTE RFD núm. llars Llars acum. % llars % llars ac.
Nou Barris  25.814 € 68.139     68.139     10,3     10,3       1.758.934.951  1.758.934.951     1,30       9,02     
Sant Andreu  33.149 € 59.901     128.040   9,1       19,4       1.985.649.662  3.744.584.613     4,08       15,32  
Sants Montjuïc  34.729 € 74.874     202.914   11,3     30,7       2.600.347.825  6.344.932.437     8,78       21,96  
Ciutat Vella  34.869 € 42.887     245.801   6,5       37,2       1.495.413.755  7.840.346.192     14,58     22,64  
Sant Martí  36.011 € 95.157     340.959   14,4     51,6       3.426.676.037  11.267.022.229   22,93     28,71  
Horta-Guinardó  36.801 € 68.689     409.648   10,4     62,0       2.527.858.173  13.794.880.402   33,15     28,90  
Gràcia  47.585 € 49.543     459.191   7,5       69,5       2.357.511.579  16.152.391.981   45,12     24,43  
Eixample  50.713 € 108.253  567.443   16,4     85,9       5.489.861.423  21.642.253.403   61,15     24,80  
Les Corts  64.329 € 33.519     600.963   5,1       91,0       2.156.275.842  23.798.529.246   78,78     12,25  
Sarrià St. Gervasi  81.851 € 59.269     660.232   9,0       100,0     4.851.221.514  28.649.750.760   100,00  -        
Coef. Gini Xi ni Σni pi Xi*ni Σxi*ni qi pi-qi
Taula 77. Càlculs de l'Índex Gini segons diferents escenaris 
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